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Κεφάλαιο 1: Εισαγωγή 
 
 
    Ο σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας, είναι η μελέτη της δρομολόγησης φορτηγού 
πλοίου μεταφοράς οχημάτων τύπου Ro/Ro ή επιβατηγού οχηματαγωγού τύπου Ro/Pax στην 
ακτοπλοϊκή γραμμή μεταξύ των λιμένων Αλεξανδρούπολης και Σαμοθράκης. Η μελέτη έχει σαν 
άμεσο στόχο να αναδείξει την αποδοτικότητα ή μη μιας τέτοιας επένδυσης, το εμπορικό 
ενδιαφέρον της γραμμής, αλλά και την επιλογή του πλοίου (νεότευκτο/από μεταπώληση, 
χωρητικότητα, κατανάλωση κλπ.) το οποίο και θα είναι κατάλληλο έτσι ώστε να επιτευχθεί η 
μέγιστη απόδοση της επένδυσης. 
 
    Στο πρώτο κεφάλαιο, γίνεται η εισαγωγή στη διαδικασία της έρευνας. παρουσιάζεται το πλαίσιο 
μελέτης και τα βήματα που ακολουθήθηκαν για την εξαγωγή των συμπερασμάτων όσο αφορά το 
οικονομικό ενδιαφέρον της επένδυσης από τα αρχικά στατιστικά στοιχεία που είχαμε για την 
κίνηση της γραμμής. Επίσης παρουσιάζεται η δομή της μελέτης από την αρχική συλλογή των 
δεδομένων για την ακτοπλοϊκή σύνδεση Αλεξανδρούπολης – Σαμοθράκης μέχρι το συμπέρασμα 
για την οικονομική βιωσιμότητα της δρομολόγησης πλοίου τύπου Ro/Ro ή Ro/Pax στη 
συγκεκριμένη γραμμή. 
 
    Στο δεύτερο κεφάλαιο, γίνεται αναφορά στα τοπικά χαρακτηριστικά των λιμένων που πρόκειται 
να δρομολογηθεί το πλοίο. Παρουσιάζονται αναλυτικά τα στοιχεία και οι εγκαταστάσεις των 
λιμένων Αλεξανδρούπολης και Σαμοθράκης με στόχο να εξαχθούν στοιχεία για τα πλοία τα οποία 
θα μπορούν να εξυπηρετηθούν από τους συγκεκριμένους λιμένες. Επίσης, γίνεται και μία 
παρουσίαση του περιβάλλοντος οδικού δικτύου, που είναι απαραίτητο για την ευκολία της 
πρόσβασης των οχημάτων. Τέλος, παρατίθενται στοιχεία για τις εμπορικές σχέσεις των δύο 
λιμένων και το είδος των προϊόντων και των οχημάτων που μεταφέρονται σε αυτή τη γραμμή. 
 
    Στο τρίτο κεφάλαιο της εργασίας γίνεται παρουσίαση του θεσμικού πλαισίου της Ελληνικής 
ακτοπλοΐας, με τους νόμους και τους κανονισμούς που διέπουν την έκδοση άδειας δρομολόγησης 
πλοίου σε Ελληνική ακτοπλοϊκή γραμμή.    
 
    Στο κεφάλαιο τέσσερα παρουσιάζεται αναλυτικά η μελέτη. Παρατίθενται τα κριτήρια 
αξιολόγησης της επένδυσης, καθώς και τα στατιστικά στοιχεία τα οποία αφορούν στην κίνηση 
αλλά και στη ζήτηση της συγκεκριμένης γραμμής. Επίσης, μελετώνται τα επενδυτικά σχέδια για τη 
δρομολόγηση νεότευκτου πλοίου καθώς και για τη δρομολόγηση αντίστοιχου πλοίου από 
μεταπώληση. Γίνεται η σύγκριση της απόδοσης των δύο επενδυτικών σχεδίων μαζί με τη μελέτη 
της επίδρασης της τιμής του πετρελαίου και του ύψους των επιτοκίων.  
 
    Στο τελευταίο κεφάλαιο της μελέτης, γίνεται η παρουσίαση των συμπερασμάτων για την 
οικονομική βιωσιμότητα αλλά και για την απόδοση της επένδυσης. Παράλληλα, με βάση τα 
εξαγόμενα αποτελέσματα, γίνεται υπόδειξη του κατάλληλου πλοίου για την εξυπηρέτηση της 
συγκεκριμένης υπό μελέτη γραμμής, ούτως ώστε να επιτυγχάνεται η μέγιστη απόδοση της 















    Ένα συχνό πρόβλημα με πολλές επιχειρηματικές ιδέες είναι ότι δεν κατέχουν ένα ή και τα δύο 
από τα εξής χαρακτηριστικά: 1) βιωσιμότητα κα 2) σκοπιμότητα. Όσον αφορά το πρώτο, αυτό 
σημαίνει ότι η επιχείρηση που σχεδιάζει μια επένδυση βρίσκεται σε θέση να σχεδιάσει, εκτελέσει 
και υλοποιήσει αυτά που προβλέπονται για να είναι η επένδυση βιώσιμη και προσοδοφόρα, ούτως 
ώστε να αποσβέσει το κόστος επένδυσης και να αποφέρει κέρδη. Όσον αφορά το δεύτερο, αυτό 
πως η συγκεκριμένη επιχειρηματική ιδέα θα μπορέσει να βρει εφαρμογή και να υιοθετηθεί από τις 
σχετικές ομάδες αγοράς στις οποίες θα απευθυνθεί η επιχείρηση αλλά και επιτελέσει κάποιο 
επιζητούμενο σκοπό εντός της επιχείρησης. 
 
    Μπορεί να φαίνεται απλή η διαπίστωση για το αν μια επιχειρηματική ιδέα χαρακτηρίζεται από 
κάποια ή και τις δύο αυτές ιδιότητες αλλά δεν είναι. Η εμπειρία του επιχειρηματία είναι 
σημαντικότατη αλλά χρειάζεται την απαραίτητη υποστήριξη, με τη xρήση μελετών σκοπιμότητας 
και βιωσιμότητας, οι οποίες αξιολογούν την παρουσία αυτών των ιδιοτήτων σε μια επιχειρηματική 
ιδέα. Για να μειωθεί αυτός ο κίνδυνος της αποτυχίας και της απώλειας χρημάτων, ο κάθε εν 
δυνάμει επενδυτής θα πρέπει να διεξάγει μια μελέτη σκοπιμότητας, της οποίας όταν τα 
αποτελέσματα γίνουν γραπτώς, το έγγραφο που προκύπτει είναι γνωστό ως επιχειρηματικό σχέδιο. 
 
    Ως μελέτη σκοπιμότητας/βιωσιμότητας ορίζουμε τη διαδικασία εντοπισμού προβλημάτων και 
ευκαιριών, στοχοθέτησης, εξεύρεσης κατάλληλων λύσεων καθώς και της στάθμισης των 
μειονεκτημάτων και των πλεονεκτημάτων των διάφορων εναλλακτικών. Εάν η μελέτη δείχνει ότι η 
επιχειρηματική ιδέα είναι βιώσιμη, το επόμενο στάδιο είναι η υλοποίηση της. Τα αποτελέσματα της 
μελέτης βιωσιμότητας συμβάλλουν στον αναλυτικό σχεδιασμό και μειώνουν τον χρόνο συλλογής 
πληροφοριών κατά την διάρκεια υλοποίησης του επιχειρηματικού σχεδίου. Σκοπός αυτής της 
οικονομοτεχνικής μελέτης είναι να εξετάσει την βιωσιμότητα της επένδυσης, εντοπίζοντας 
παράλληλα πιθανές αδυναμίες και να δώσει απάντηση στο εξής ερώτημα: «Θα είναι επιτυχής η 
επένδυση;». Επιπλέον, οι μελέτες σκοπιμότητας / βιωσιμότητας περιλαμβάνουν αναλυτικές 
πληροφορίες σχετικά με τη δομή της επιχείρησης, τα προϊόντα της, τον κλάδο στον οποίο 
δραστηριοποιείται, το σύστημα αποθήκευσης και διανομής της, τους παραγωγικούς συντελεστές 
της καθώς και οποιαδήποτε άλλη πληροφορία θεωρείται σημαντική για τη λειτουργία της. 
 
    Ουσιαστικά, στα πλαίσια μιας επένδυσης, η μελέτη σκοπιμότητας θα μπορούσε να οριστεί ως 
μια ελεγχόμενη διαδικασία για την εξακρίβωση προβλημάτων και ευκαιριών, καθορισμού στόχων, 
περιγραφής καταστάσεων, προσδιορισμού επιτυχημένων αποτελεσμάτων και εκτίμησης του εύρους 
στα κόστη και στα οφέλη που σχετίζονται με διάφορες εναλλακτικές για τη λύση ενός 
προβλήματος. Με άλλα λόγια, η μελέτη σκοπιμότητας χρησιμοποιείται για την ενίσχυση της 
διαδικασίας λήψης αποφάσεων, βασιζόμενη πάνω σε μια ανάλυση κόστους-οφέλους της 
πραγματικής βιωσιμότητας μιας επένδυσης ή ενός project. Επιπλέον, στις περισσότερες των 
περιπτώσεων, η μελέτη σκοπιμότητας διεξάγεται πριν από την κατάρτιση ενός επιχειρηματικού 
σχεδίου, λειτουργώντας ως ένα αναλυτικό εργαλείο που περιλαμβάνει προτάσεις και περιορισμούς, 
που χρησιμοποιούνται ως βοήθεια για τον καθορισμό της βιωσιμότητας μιας επιχειρηματικής ιδέας. 
  







1.1 Πλαίσιο μελέτης 
 
 
    Το πλαίσιο στο οποίο κινήθηκε η συγκεκριμένη μελέτη ήταν η αρχική συλλογή των κατάλληλων 
δεδομένων για την ακτοπλοϊκή σύνδεση μεταξύ των λιμένων της Αλεξανδρούπολης και της 
Σαμοθράκης καθώς και του περιβάλλοντος οδικού δικτύου σε σχέση με την προσβασιμότητα των 
οχημάτων που θα μεταφέρονται στην υπό μελέτη ακτοπλοϊκή γραμμή.  
 
    Παράλληλα, πραγματοποιήθηκε τεχνοοικονομική μελέτη με σκοπό να βρεθεί η κατάλληλη 
επενδυτική πολιτική η οποία θα συντελέσει σε βιώσιμο επενδυτικό σχέδιο με την καλύτερη δυνατή 
απόδοση επένδυσης. Στο πλαίσιο της μελέτης, περιλαμβάνεται επίσης και μια σύντομη καταγραφή 
του θεσμικού πλαισίου που αφορά στην ακτοπλοΐα.   
 
1.2 Παραδοχές για τη μελέτη 
 
Οι παραδοχές που έχουν γίνει για τη μελέτη που ακολουθεί συνοψίζονται ως εξής: 
 
- Η χωρητικότητα και η ταχύτητα του πλοίου προκύπτει από παρόμοια πλοία. Με βάση την 
κίνηση της γραμμής δεν ενδείκνυται μεγαλύτερο πλοίο από αυτό που μελετούμε. 
 
- Οι τιμές κτίσης του πλοίο προκύπτουν από πίνακες που προκύπτουν από τα αρχεία των 
clarksons (Παράρτημα ΙΙ). 
 
- Η οικονομική ζωή του πλοίου θεωρήθηκε ίση με 20 χρόνια όπως αναφέρει το βιβλίο 
Μελέτη Πλοίου. 
 
- Στον ισοδύναμο ναύλο για πλοίο Ro/Ro θεωρήθηκε ότι το πλοίο μεταφέρει μόνο φορτηγά 
οχήματα, καθώς οι οδηγοί επιβάτες δεν πληρώνουν επιπλέον εισιτήριο. 
 
- Στον ισοδύναμο ναύλο για Ro/Pax, λαμβάνουμε υπόψη μας συνδυασμό του ναύλου για τους 
επιβάτες και το ναύλο των οχημάτων. 
 
- Η τιμή του ναύλου για φορτηγά οχήματα με βάση την εταιρεία SAOS που εξυπηρετεί τη 
γραμμή είναι 17,50 ευρώ/ μέτρο και τα φορτηγά διεθνών μεταφορών έχουν μήκος 18 μέτρα. 
 
- Θεωρήθηκε ότι ένα (1) δρομολόγιο/ημέρα καλύπτει την κίνηση της γραμμής 
 
- Τα ποσοστά πληρότητας ανά τρίμηνο προκύπτουν από τα στατιστικά στοιχεία της ΕΛ. 
ΣΤΑΤ. για τη συγκεκριμένη γραμμή 
. 
-  Η σύνθεση του πληρώματος, οι μισθοί και τα λιμενικά τέλη έχουν υπολογισθεί από τα 
αντίστοιχα ΦΕΚ τα οποία παρατίθενται στο Παράρτημα στο τέλος της εργασίας. 
 
- Το κόστος συντήρησης, οι καταναλώσεις, καθώς και η ισχύς της μηχανής υπολογίζονται 
από όμοια πλοία. 
 
- Τα έξοδα προβολής καθώς και τα διοικητικά έξοδα είναι αντίστοιχα του μεγέθους της 
εταιρείας, και στην παρούσα μελέτη θεωρήθηκε ότι η εταιρεία έχει στην ιδιοκτησία της 
μόνο αυτό το συγκεκριμένο πλοίο. 








- Τα ασφάλιστρα υπολογίζονται με βάση το μέγεθος και την παλαιότητα του σκάφους από 
στοιχεία που αντλήθηκαν από ασφαλιστικές εταιρείες. 
 
- Έχει γίνει υπολογισμός αύξησης στις τιμές κατά 1% κάθε χρόνο λόγο πληθωρισμού και οι 
φόροι στα έσοδα είναι ύψους 23%. 
 
- Λόγω του γεγονότος ότι δεν  γνωρίζουμε εάν η εταιρεία είναι Α.Ε. , δεν έγινε υπολογισμός 




1.3 Μέθοδοι αξιολόγησης Επενδυτικών Προγραμμάτων 
 
- Η μέθοδος της Καθαρής Παρούσας Αξίας  
 
    Με τον όρο Καθαρά Παρούσα Αξία (ΚΠΑ) (Net Present Value - NPV) εννοούμαι τη διαφορά 
μεταξύ της παρούσας αξίας των καθαρών ταμιακών ροών (ΚΤΡ) της επένδυσης και του κεφαλαίου 
(Κο) που απαιτείται για την απόκτηση της (στην ουσία το Κο αποτελεί την παρούσα αξία του 
κόστους ευκαιρίας της υπό εξέταση επένδυσης). 
Η ΚΠΑ ενός επενδυτικού προγράμματος ισούται µε την παρούσα αξία των αναμενόμενων 
πρόσθετων ετήσιων ταμιακών ροών μετά οπό φόρους, του προγράμματος, προεξοφλημένων µε 
επιτόκιο ίσο της απαιτούμενης απόδοσης της επιχείρησης. 
 





  όπου:  
-  Κο είναι το κεφάλαιο που απαιτείται για την επένδυση  
- ΚΤΡt είναι η ετήσια, θετική ή αρνητική, πρόσθετη ταμιακή ροή (κέρδη και αποσβέσεις) 
µετά από φόρους του έτους t= 0, 1,2, …., n  
- k είναι η ελάχιστη απαιτούμενη απόδοση  
 
Αποδοχή – απόρριψη επένδυσης 
 
Περίπτωση 1
η: H ΚΠΑ είναι μεγαλύτερη από το μηδέν.  
  
    Η πρόταση γίνεται αποδεκτή αφού η Παρούσα Αξία των ΚΤΡ της επένδυσης  είναι μεγαλύτερη 
από το Κο. Κατά συνέπεια η επένδυση αξίζει περισσότερο από όσο κοστίζει, οι ταμιακές ροές του 
προγράμματος αποδίδουν µια επιπλέον απόδοση της απαιτούμενης, η οποία απολαμβάνεται από 
τους μετόχους της επιχείρησης.  
 
Περίπτωση 2η: H ΚΠΑ είναι ίση µε το μηδέν.  
  
    Η επένδυση θεωρείται οριακή και κατά συνέπεια ο επενδυτής πρέπει να είναι αδιάφορος. Στην 









απόψεις σύμφωνα µε τις οποίες οι επενδυτές πρέπει να κάνουν αποδεκτά τέτοιου είδους επενδυτικά  
σχέδια κάτι που βασίζεται στο ότι οι ταμιακές ροές μπορεί να είναι αρκετές για να αποπληρώσουν 
το αρχικό επενδυμένο κεφάλαιο.  
  
Περίπτωση 3η: H ΚΠΑ είναι μικρότερη από το μηδέν.  
  
    Η επένδυση δε γίνεται αποδεκτή επειδή η Παρούσα Αξία των ΚΤΡ της επένδυσης είναι 
μικρότερη από το Κο. 
 
Πλεονεκτήματα και Μειονεκτήματα 
 
Η ΚΠΑ εμφανίζει τα ακόλουθα θετικά:  
 
-  Χρησιμοποιεί ταμιακές ροές και όχι καθαρά κέρδη που συμπεριλαμβάνουν την απόσβεση 
που δεν αποτελεί χρηματική δαπάνη κατά το έτος που αποσβένεται το πάγιο στοιχείο. Κατά 
συνέπεια η ΚΠΑ λαμβάνει υπ’ όψιν την πραγματική χρονική στιγμή που 
πραγματοποιούνται οι ωφέλειες της επένδυσης.  
-  Αναγνωρίζει πλήρως τη διαχρονική αξία του χρήματος.  
-  Η αποδοχή ενός προγράμματος αυξάνει την αξία της επιχείρησης που σημαίνει αύξηση της 
χρηματιστηριακής τιμής της μετοχής της.  
  
και τα ακόλουθα αρνητικά στοιχεία:  
 
- Απαιτεί την ακριβή πρόβλεψη των ταμιακών ροών κάτι που δυσκολεύει όσο περισσότερο 
απομακρυνόμαστε από το παρόν.  
- Υποθέτει ότι το προεξοφλητικό επιτόκιο είναι σταθερό για όλη τη διάρκεια του επενδυτικού 
προγράμματος. Στην πραγματικότητα όμως, η υπόθεση αυτή μπορεί να µην είναι 
ρεαλιστική ιδιαίτερα όταν το πρόγραμμα διαρκεί πολλά έτη.  
 
- Η μέθοδος του Εσωτερικού Βαθμού Απόδοσης 
 
    Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (internal rate of return (IRR)) ορίζεται ως το προεξοφλητικό 
επιτόκιο που εξισώνει την παρούσα αξία των πρόσθετων ετήσιων ταμιακών ροών μετά από φόρους 
ενός προγράμματος, µε το αρχικό του κόστος, δηλαδή το επιτόκιο που μηδενίζει την καθαρή 
παρούσα αξία του προγράμματος. ∆ηλαδή ο IRR φανερώνει την απόδοση ενός προγράμματος.  
 




- CFt η πρόσθετη ετήσια ταμιακή ροή (θετική ή αρνητική) μετά από φόρους του έτους         t 











Αποδοχή – απόρριψη επενδυτικού σχεδίου 
 
Περίπτωση 1η: Ταμιακή εκροή ακολουθείται από ταμιακές εισροές.  
  
    Αν ο IRR είναι μεγαλύτερος ή ίσος της απαιτούμενης απόδοσης το πρόγραμμα γίνεται αποδεκτό 
αφού το πλεόνασμα που μένει μετά την αποπληρωμή των κεφαλαίων αυξάνει τον πλούτο της 
επιχείρησης, διαφορετικά απορρίπτεται. Τέτοιες ταμειακές ροές λέγονται συνηθισμένες ή τυπικές 
(conventional).  
  
Περίπτωση 2η: Ταμιακή εισροή ακολουθείται από ταμιακές εκροές.  
  
    Το επενδυτικό πρόγραμμα θα γίνει αποδεκτό αν ο IRR είναι μικρότερος από την απαιτούμενη 
απόδοση, διαφορετικά θα απορριφθεί. Η περίπτωση αυτή είναι σαν να δανείζεται η επιχείρηση το 
ποσό του προγράμματος από µια τράπεζα µε επιτόκιο IRR. Εάν μπορεί να το δανειστεί από άλλη 
τράπεζα µε επιτόκιο την απαιτούμενη απόδοση, τότε θα πρέπει να απορρίψει το πρόγραμμα.  
  
Περίπτωση 3η: Οι ταμιακές ροές παρουσιάζουν εναλλαγή προσήμων.  
  
    Εδώ η επίλυση του τύπου δίνει το πολύ n λύσεις IRR που στην πράξη δεν είναι σωστές γιατί δεν 
δίνουν την πραγματική απόδοση της επένδυσης, οπότε χρησιμοποιείται η NPV ή η μέθοδος του 
τροποποιημένου εσωτερικού βαθμού απόδοσης (Modified Internal Rate of Return - MIRR). H 
μέθοδος αυτή έχει ως εξής:  
 
- Υπολογίζουμε την παρούσα αξία των εκροών µε προεξοφλητικό επιτόκιο το κόστος 
κεφαλαίου.  
- Υπολογίζουμε την τελική αξία των εισροών, δηλαδή επανεπενδύονται μέχρι το τέλος του 
προγράμματος, µε επιτόκιο ανατοκισμού το κόστος κεφαλαίου. 
- Το προεξοφλητικό επιτόκιο που προκύπτει από την εξίσωση της παρούσας αξία των εκροών 
µε τη τελική αξία των εισροών είναι ο MIRR.  
Έτσι οι διάφορες ταμιακές ροές μετατρέπονται σε συνηθισμένες.  
 
Πλεονεκτήματα και Μειονεκτήματα του IRR 
  
Για τη μέθοδο του IRR διακρίνουμε τα εξής θετικά:  
- αναγνωρίζει τη διαχρονική αξία του χρήματος  
- είναι δημοφιλής στις επιχειρήσεις  
- παρέχει ένα μέτρο ασφαλείας ανάλογα µε τη διαφορά που έχει από απαιτούμενη απόδοση  
και αρνητικά στοιχεία:  
- απαιτεί την ακριβή πρόβλεψη των μελλοντικών ταμιακών ροών, κάτι που δυσκολεύει σε 
βάθος χρόνου  
- υποθέτει ότι οι μελλοντικές ταμιακές εισροές επανεπενδύονται µε επιτόκιο ίσο µε IRR, που 
δεν ισχύει στην πραγματικότητα  















- Η μέθοδος της Περιόδου Επανείσπραξης 
  
    Η μέθοδος της περιόδου επανείσπραξης (payback periοd) δείχνει το χρονικό διάστημα εντός του 
οποίου ένα πρόγραμμα θα αποδώσει την αρχική του επένδυση.  
  
Αποδοχή – απόρριψη επένδυσης 
 
    Αν η περίοδος επανείσπραξης είναι μικρότερη ή ίση της μέγιστη περιόδου επανείσπραξης που 
απαιτεί η επιχείρηση, η πρόταση γίνεται είναι αποδεκτή, διαφορετικά απορρίπτεται.  
 
Πλεονεκτήματα 
- είναι απλή και ευκολόχρηστη 
-  παρέχει µια εικόνα κινδύνου και ρευστότητας 
 
Μειονεκτήματα 
- δεν αναγνωρίζει τη διαχρονική αξία του χρήματος 
- δεν εξετάζει τις ταμιακές ροές οι οποίες δημιουργούνται μετά την ανάκτηση 
της αρχικής επένδυσης. 
 
 
1.4 Τύποι πλοίων προς μελέτη 
 
- Πλοίο τύπου Ro-Ro 
 
    Πλοίο Ro-Ro (φωτογραφία 1.1), εκ του αγγλικού ιδιώματος Ρολ-ον - Ρολ-οφ (Roll-on/Roll-off), 
χαρακτηρίζεται ένας σύγχρονος τύπος φορτηγού πλοίου, περισσότερο οχηματαγωγού, σε 
προέκταση των πλοίων τακτικών γραμμών μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων κοντέϊνερς ή κυρίως 
οχημάτων άνευ αυτοκίνησης π.χ. ρυμούλκες. 
    Τα φορτία, οχήματα, ή κοντέϊνερς αυτά, φορτώνονται -στην πραγματικότητα κυλίονται, κοινώς 
"ρολάρουν"- από ειδικούς ελκυστήρες (τράκτορες) με ρυμούλκησή τους μέσα στο χώρο φόρτωσης 
του πλοίου από ειδικό συνήθως αναδιπλούμενο καταπέλτη, όπου τελικά με ειδικούς 
εγκατεστημένους ανελκυστήρες προωθείται η στοιβασία τους. Η διαδικασία αυτή φόρτωσης 
ονομάζεται Roll on (board). Η δε εκφόρτωσή τους που γίνεται ομοίως αλλά κατ' αντίθετη κύλιση 
αυτών λέγεται Roll off' (board), όπου και εξ αυτών προήλθε και η ονομασία του ναυπηγικού αυτού 
τύπου. Η φόρτωση και εκφόρτωση αυτών των πλοίων κρίνεται ταχύτατη. Υπολογίζεται ότι ο 
χρόνος φορτοεκφόρτωσης που απαιτείται γι αυτά τα πλοία είναι το 1/6 εκείνου που απαιτείται για 
τα πλοία κοντέϊνερς. 
   Τα Ro-Ro μπορεί να εκτελούν και ρόλο πορθμείου, ενώ άξια αναφοράς είναι και η ύπαρξη πολύ 
μεγάλων RoRo τα οποία χρησιμοποιούνται για μεταφορά αυτοκινήτων από τα εργοστάσια 
παραγωγής τους προς τις αγορές προορισμού τους και αποκαλούνται PCC (Pure Car Carrier) ή 











- Πλοίο Επιβατηγό – Οχηματαγωγό τύπου Ro-Pax 
    Το πλοίο τύπου Ro-Pax (φωτογραφία 1.2), είναι ο συνδυασμός του πλοίου μεταφοράς οχημάτων 
με επιβατηγό πλοίο. Ως Επιβατηγό πλοίο (passenger ship) χαρακτηρίζεται το πλοίο εκείνο που 
κρίνεται κατάλληλο και ειδικό για μεταφορά 12 επιβατών και άνω. Η καταλληλότητα έχει σχέση με 
ειδικές απαιτήσεις κατά την ναυπήγηση ή μετασκευή του πλοίου, στη στεγανή υποδιαίρεση αυτού, 
στο είδος και την επάρκεια σωστικών και πυροσβεστικών μέσων, καθώς και στην ενδιαίτηση 
επιβατών. 
    Είναι ο κλασσικός τύπος πλοίου που συναντούμε κατά κόρον στην ελληνική ακτοπλοΐα και 
χρησιμοποιείται για τη σύνδεση των νησιών με την ηπειρωτική χώρα, αλλά και στα διάφορα 
πορθμεία.   
 
 




                                                                                                          Φωτογραφία 1.2: Πλοίο τύπου Ro/Pax           
 







Κεφάλαιο 2: Περιγραφή εγκαταστάσεων λιμένων και εμπορικής κίνησης μεταξύ τους 
 
2.1.1 Γεωγραφική περιγραφή Αλεξανδρούπολης 
 
    Η Αλεξανδρούπολη είναι πόλη της Θράκης πρωτεύουσα του νομού Έβρου. Έχει πληθυσμό 
57.812 κατοίκους σύμφωνα με την απογραφή του 2011. Η Αλεξανδρούπολη είναι μια σύγχρονη 
πόλη με αρκετά προσεγμένο ρυμοτομικό σχέδιο. Αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους 
συγκοινωνιακούς κόμβους καθώς προσεγγίζεται με όλα τα μέσα, δηλαδή οδικώς, αεροπορικώς, 
σιδηροδρομικώς και ακτοπλοϊκώς. Το σύγχρονο λιμάνι της, η Εγνατία Οδός, αλλά και η καλή 
σιδηροδρομική σύνδεση με άλλες πόλεις, την καθιστούν εμπορικό κόμβο. 
 
    Καθημερινά δρομολόγια των υπεραστικών λεοφορείων ΚΤΕΛ συνδέουν την Αλεξανδρούπολη με 
την Κομοτηνή, την Ξάνθη, την Καβάλα, καθώς και με τη Θεσσαλονίκη. Υπάρχουν επίσης ορισμένα 
δρομολόγια υπεραστικών λεοφορείων που συνδέουν απευθείας την Αλεξανδρούπολη με την Αθήνα. 
Συχνή καθημερινή σύνδεση υπάρχει και με τις υπόλοιπες περιοχές του Νομού Έβρου. Παράλληλα, 
καθημερινά δρομολόγια της ΤΡΑΙΝΟΣΕ συνδέουν την Αλεξανδρούπολη με τη Θεσσαλονίκη, 
διερχόμενα από την Κομοτηνή, την Ξάνθη, τη Δράμα, τις Σέρρες και το Κιλκίς.  
    Η Αλεξανδρούπολη (Εικόνα 2.2) διαθέτει επίσης ένα διεθνές αεροδρόμιο (Διεθνές Αεροδρόμιο 
Δημόκριτος), το οποίο απέχει 7 χλμ. Από το κέντρο της πόλης, από το οποίο εκτελούνται 
καθημερινά πτήσεις από και προς την Αθήνα. Αεροπορικές πτήσεις πραγματοποιούνται κάποιες 
μέρες της εβδομάδας και προς την Κρήτη και τη Μυτιλήνη.  
 
  
Εικόνα 2.1: Χάρτης Ελλάδας 










Εικόνα 2.2: Χάρτης Αλεξανδρούπολης 
 
 
   Η εξέλιξη του πληθυσμού της Αλεξανδρούπολης (πίνακας 2.1) από το 1940 μέχρι την τελευταία 





























- Λιμένας Αλεξανδρούπολης 
 
    Όσον αφορά στον λιμένα της Αλεξανδρούπολης, υπάρχουν τα ακόλουθα χαρακτηριστικά. Ο 
λιμένας της Αλεξανδρούπολης, από πλευράς διαμόρφωσης, χαρακτηρίζεται ως τεχνητός, από 
πλευράς λειτουργικής αποστολής ως εμπορικός, επιβατηγός και αλιευτικός συγχρόνως και από 
πλευράς ρόλου του στο δίκτυο μεταφορών, ως Εθνικής σημασίας και διαμετακομιστικός.  
 
    Βρίσκεται στο ανατολικό τμήμα της πόλης και το στίγμα του είναι 40 50 07 Β - 025 52 05 Α. 
Είναι ένα από τα λίγα λιμάνια στην Ελλάδα που έχει άμεση πρόσβαση στο δίκτυο του Ο.Σ.Ε. με 
δυνατότητα φορτοεκφόρτωσης εμπορευμάτων από πλοία σε βαγόνια και αντιστρόφως, σε δύο 
προβλήτες συνολικού μήκους 500 μέτρων. Προστατεύεται από δύο λιμενοβραχίονες, το 
νοτιοδυτικό (προσήνεμο) και τον ανατολικό (υπήνεμο).  
 
    Η είσοδος του λιμένα έχει άνοιγμα 155 μέτρα, ενώ το βύθισμα ασφαλείας είναι 6,5 μέτρα και 
έχει τη δυνατότητα υποδοχής πλοίων μήκους μέχρι και 200 μέτρα σε μήκος. Απέχει 34 χιλιόμετρα 
από την Τουρκία, 150 χιλιόμετρα από τη Βουλγαρία, 5 χιλιόμετρα από την Εγνατία Οδό και 6 
χιλιόμετρα από το αεροδρόμιο Δημόκριτος. 
 
    Οι μιλιομετρικές αποστάσεις (πίνακας 2.2) του λιμένα Αλεξανδρούπολης  από άλλα σημαντικά  
λιμάνια της Ελλάδας είναι: 
 
 
 Λάγος 50 Σαμοθράκη 29 
Καβάλα 71 Λήμνος 72 
 Θεσσαλονίκη 188 Μυτιλήνη 122 
Βόλος 189 Χίος 156 
Χαλκίδα 236 Σάμος 211 
Λαύριο 214 Κως 263 
Πειραιάς 248 Ρόδος 328 
Πίνακας 2.2: Μιλιομετρικές αποστάσεις του λιμένα Αλεξανδρούπολης από άλλα ελληνικά λιμάνια. 
 
    Η χερσαία ζώνη του λιμένα, θεωρείται μία από τις πιο σύγχρονες μονάδες στην Ελλάδα και 












Μέσα στη Χερσαία Ζώνη Λιμένα υπάρχουν: 
 
·Γεφυροπλάστιγγα του Ο.Λ.Α.  Α.Ε. 
· Παλιρροιογράφος της Υ.Υ. 
·Αποθήκη τυποποιημένων φορτίων, 33Χ68 μ., του Ο.Λ.Α.  Α.Ε. 
·Παροχές νερού διεθνούς τύπου και ρεύματος 380 Volt. 
· Ιχθυόσκαλα. 
· Αποθήκες επαγγελματιών αλιέων ενοικιαζόμενες από Ο.Λ.Α. Α.Ε. 
· Στέγη Λιμενεργάτη 
·Τελωνείο  Σ.Δ.Ο.Ε. 
· Γενικό Χημείο του Κράτους. 
· Εγκαταστάσεις Ναυταθλητικού Ομίλου Αλεξανδρούπολης. 
· Δύο Λιμενικά Φυλάκια. 
· Νεωλκείο για μικρά σκάφη. 
 
 
    Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα στοιχεία που αφορούν στην εμπορική κίνηση του 
λιμανιού. Στους Πίνακες που ακολουθούν παρατίθενται διάφορα στατιστικά στοιχεία που αφορούν 
στον λιμένα της Αλεξανδρούπολης. 
 
Ο πίνακας 2.3 παρουσιάζει την εξέλιξη της κίνησης της γραμμής σε επιβάτες, οχήματα και φορτία 
από το 1997 έως το 2002. 
 
ΕΤΟΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΟΧΗΜΑΤΑ ΦΟΡΤΙΑ 
1997 132251 25571 629142 
1998 138049 24070 400420 
1999 146755 27091 429253 
2000 145066 30273 490925 
2001 163704 30619 548516 
2002 161193 31282 547206 
Πίνακας 2.3: Κίνηση του λιμένα Αλεξανδρούπολης (1997-2002)  
 













Συγκριτικά (πίνακας 2.4) για την εξέλιξη της γραμμής μέσα στη δεκαετία 1992-2002 
έχουμε τον παρακάτω πίνακα που αναδεικνύει την αύξηση της κίνησης όσο αφορά σε 
επιβάτες και οχήματα  όμως τη μείωση όσον αφορά τα φορτία που μετακινήθηκαν από 
το λιμένα Αλεξανδρούπολης. 
ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΔΕΚΑΕΤΙΑΣ (1992 - 2002) 
ΚΙΝΗΣΗΣ ΛΙΜΕΝΑ ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΥΠΟΛΗΣ 
        
  ΈΤΟΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΟΧΗΜΑΤΑ ΦΟΡΤΙΑ   
  1992 105211 17397 979216   
  2002 161193 31282 547206  
 
Πίνακας 2.4: Συγκριτικός πίνακας κίνησης (1992-2002). 
                           
    Στη συνέχεια παρουσιάζουμε αναλυτικά τα στατιστικά στοιχεία για την κίνηση του λιμένα σε 
επιβάτες (πίνακας 2.5), οχήματα (πίνακας 2.6) και φορτία (πίνακας 2.7). 
 
 
ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΤΕΛΕΥΤΑΙΩΝ ΕΤΩΝ 
        
   ΕΤΟΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ    
   1997 132251    
   1998 138049    
   1999 146755    
   2000 145066    
   2001 163704    
   2002 161193    









           Πίνακας 2.6: Στατιστική κίνηση του λιμ. Αλεξ/πολης σε οχήματα.  
  















Πίνακας 2.7: Στατιστική κίνηση του λιμ. Αλεξ/πολης σε φορτία. 
 
    Όπως φαίνεται από τα παραπάνω διαγράμματα, μέσα στη διάρκεια των χρόνων, η κίνηση του 
λιμένα Αλεξανδρούπολης παρουσιάζει αύξηση στην επιβατική κίνηση και στην κίνηση των 
οχημάτων ωστόσο παρατηρούμε μία μικρή μείωση στη μεταφορά των φορτίων μέσω του 
συγκεκριμένου λιμένα. Επομένως είναι σημαντικό ότι η δρομολόγηση ενός επιβατηγού 
οχηματαγωγού ή ενός πλοίου αμιγώς οχηματαγωγού με βάση το συγκεκριμένο λιμένα αποτελεί μια 
λογική εμπορική κίνηση, με θετικές προδιαγραφές. Στην εικόνα 2.3 παρουσιάζεται μία άποψη του 
λιμένα της Αλεξανδρούπολης. 
 
 
Εικόνα 2.3: Φωτογραφία λιμένα Αλεξανδρούπολης. 
 
Στο Παράρτημα στο τέλος της εργασίας παρατίθεται ο οικονομικός ισολογισμός του λιμένος 













2.1.2 Γεωγραφική περιγραφή Σαμοθράκης 
 
    Η Σαμοθράκη είναι νησί του Θρακικού Πελάγους και βρίσκεται συγκεκριμένα στο 
Βορειοανατολικό τμήμα του Αιγαίου πελάγους μεταξύ της Λήμνου, της Ίμβρου και της Θάσου. Η 
απόστασή της από την Αλεξανδρούπολη είναι 24 ναυτικά μίλια. Το νησί έχει συνολική επιφάνεια 
178 τετραγωνικά χιλιόμετρα, ενώ η υψηλότερη κορυφή του έχει υψόμετρο 1.611 μέτρα. Το νησί 
έχει ωοειδές σχήμα, με ακτογραμμή 59 χιλιομέτρων, εκ των οποίων περίπου τα 35 αποτελούν 
παραλίες, οι περισσότερες εκ των οποίων είναι πετρώδεις.  
    Η Σαμοθράκη (εικόνα 2.4) αποτελεί τον ομώνυμο δήμο και υπάγεται διοικητικά στην 
Περιφερειακή Ενότητα Έβρου. Ο μόνιμος πληθυσμός του νησιού, σύμφωνα με την απογραφή του 
2011, είναι 2.840 κάτοικοι.  
    Μέσω του λιμανιού της Καμαριώτισσας, η Σαμοθράκη συνδέεται ακτοπλοϊκά κυρίως με την 
Αλεξανδρούπολη καθώς και με την Καβάλα και το Λαύριο, αλλά και με άλλα νησιά του Αιγαίου. Η 




Εικόνα 2.4: Σαμοθράκη 
 
  
                    
- Το λιμάνι της Σαμοθράκης 
 
    Βάσει του Άρθρου 22 του Ν.3450/2006 (ΦΕΚ64Α/30-03-2006), η Ο.Λ.Α. (Οργανισμός Λιμένα 
Αλεξανδρούπολης) Α.Ε. συγχωνεύθηκε με το Λιμενικό Ταμείο Σαμοθράκης, έχοντας έτσι το 
αποκλειστικό δικαίωμα χρήσης και εκμετάλλευσης των λιμένων της νήσου Σαμοθράκης νομού 
Έβρου, δηλαδή του λιμένα της Καμαριώτισσας καθώς και του αλιευτικού καταφυγίου των Θέρμων. 
 
    Το λιμάνι της Καμαριώτισσας (εικόνα 2.6) βρίσκεται στο βορειοδυτικό άκρο της Ν. Σαμοθράκης, 
στον μυχό του ομώνυμου όρμου. Η Καμαριώτισσα απέχει 29 ναυτικά μίλια από το λιμάνι της 
Αλεξανδρούπολης και συνδέεται με αυτό με Ε/Γ-Ο/Γ πλοία. Ο λιμένας της Καμαριώτισσας είναι 
τεχνητός και προστατεύεται από προσήνεμο και υπήνεμο λιμενοβραχίονα, ενώ η είσοδος που  







σχηματίζεται έχει άνοιγμα 160 μέτρα περίπου, με βάθη στον άξονά της -6,50μ και είναι στραμμένη 
νοτιοδυτικά. 
  
    Ο λιμένας της Καμαριώτισσας αποτελείται από τα παρακάτω έργα, τα οποία έχουν 
κατασκευαστεί σε διάφορες φάσεις από το 1970 έως και τα μέσα της δεκαετίας του 1990. 
Αποτελείται λοιπόν από προσήνεμο μώλο, ο οποίος είναι κατασκευασμένος κατά φάσεις σε 
τεθλασμένη γραμμή, συνολικού μήκους 422 μέτρων περίπου, με αμφίπλευρα κατακόρυφο μέτωπο 
και θωράκιση στην προσήνεμη πλευρά με φυσικούς ογκόλιθους και ωφέλιμου βάθους προ του 
μετώπου κυμαινόμενο από -3,00 έως -6,00 μέτρα.  
 
    Έχει επίσης παραλιακά κρηπιδώματα, τα οποία είναι κατασκευασμένα και αυτά κατά φάσεις σε 
τεθλασμένη γραμμή, που εκτείνονται νοτίως της βάσης του προσήνεμου μώλου και έχουν 
διαδοχικά (από βορρά προς νότο) τα εξής στοιχεία: 
 
 τμήμα 1: μήκος 90μ και ωφέλιμου βάθους -3,00μ, που χρησιμοποιείται για την παραβολή 
μικρών αλιευτικών σκαφών και σκάφους του Υ/Χ Σαμοθράκης 
 τμήματα 2 και 3: μήκους 90μ+105μ κυμαινόμενου βάθους από -3,50μ έως -5,00μ, που 
χρησιμοποιούνται για την παραβολή αλιευτικών σκαφών (επαγγελματικών και μη) και του 
Ε/Γ-Ο/Γ πλοίου που εξυπηρετεί την ακτοπλοϊκή κίνηση του νησιού.  
 
    Τέλος, ο λιμένας διαθέτει υπήνεμο μώλο από φυσικούς ογκόλιθους μήκους περίπου 100 μέτρων 
και προβλήτα διαστάσεων 40 επί 50 μέτρων περίπου σε επαφή με τον υπήνεμο μώλο, με 
κρηπιδωμένα κατακόρυφα μέτωπα (ΒΑ και ΒΔ μέτωπο) και επιφάνεια δαπέδων από οπλισμένο 
σκυρόδεμα.
 
    Το αλιευτικό καταφύγιο των Θέρμων βρίσκεται στο βόρειο τμήμα της νήσου Σαμοθράκης, σε 
απόσταση 15χλμ ανατολικά του οικισμού Καμαριώτισσα. Ο λιμένας είναι επίσης τεχνητός και 
κατασκευάστηκε στη θέση όπου προϋπήρχε από την δεκαετία του 1950 ένας μικρός προβολικός 
μώλος. Προστατεύεται από προσήνεμο και υπήνεμο λιμενοβραχίονα, ενώ η είσοδος που 
σχηματίζεται έχει άνοιγμα 50 μέτρα περίπου και είναι στραμμένη προς τα δυτικά. 
  
    Ο λιμένας των Θέρμων (εικόνα 2.5) αποτελείται από τις παρακάτω λιμενικές εγκαταστάσεις, οι 
οποίες έχουν κατασκευαστεί και ολοκληρωθεί εντός της δεκαετίας του 1990. Αποτελείται από έναν 
προσήνεμο μώλο, ο οποίος είναι κατασκευασμένος από κυψελωτούς τεχνητούς ογκόλιθους σε 
κάτοψη Γ, μήκους αναπτύγματος 210μ περίπου, με κρηπιδωμένο εσωτερικό κατακόρυφο μέτωπο 
και θωράκιση στην προσήνεμη πλευρά με φυσικούς ογκόλιθους. Στον προσήνεμο μώλο έχει 
ενσωματωθεί ο προϋφιστάμενος προβολικός μώλος.  
    Παράλληλα, διαθέτει υπήνεμος προβολικό μώλο ο οποίος είναι κατασκευασμένος από 
κυψελωτούς τεχνητούς ογκόλιθους, μήκους 30 μέτρων περίπου, με κρηπιδωμένο εσωτερικό 
κατακόρυφο μέτωπο και θωράκιση στην προσήνεμη πλευρά με φυσικούς ογκόλιθους.  
    Διαθέτει παράκτιο κρηπίδωμα που εκτείνονται δυτικά της βάσης του προσήνεμου μώλου έως τη 
βάση του υπήνεμου μώλου, συνολικού μήκους 100 μέτρων περίπου   
(το σύνολο των ανωτέρω εγκαταστάσεων, περικλείουν τη λιμενολεκάνη του αλιευτικού 
καταφυγίου εσωτερικών διαστάσεων 70Χ100μ περίπου, και χρησιμοποιούνται για τον ελλιμενισμό 
αλιευτικών κατά κύριο λόγο σκαφών) καθώς και εξωτερικό κρηπίδωμα πρόσδεσης Ε/Γ-Ο/Γ από 
κυψελωτούς τεχνητούς ογκόλιθους μήκους 33 μέτρων, όπου είναι δυνατή εποχιακά, η πρόσδεση 
μικρών Ε/Γ – Ο/Γ ή Υ/Γ της τοπικής γραμμής. 

























2.2 Εμπορική κίνηση μεταξύ λιμένα Αλεξανδρούπολης και λιμένα Σαμοθράκης 
 
    Στη συνέχεια της μελέτης, αφού μελετήσαμε τα γεωγραφικά και εμπορικά στοιχεία των δύο 
σταθμών που πρόκειται να εξυπηρετεί το πλοίο, παρουσιάζουμε τα στατιστικά της μεταξύ τους 
κίνησης ούτως ώστε να αποφανθούμε για το εμπορικό ενδιαφέρον της γραμμής (αν συμφέρει η 
δρομολόγηση πλοίου στη γραμμή Αλεξανδρούπολη – Σαμοθράκη) αλλά και να καθορίσουμε το 
κατάλληλο μέγεθος του πλοίου για τη συγκεκριμένη γραμμή. 
    Τα στοιχεία όπως μας δόθηκαν από την ΕΛ. ΣΤΑΤ. για την κίνηση των επιβατών και των 






















Πίνακας 2.9: Στατιστικά στοιχεία κίνησης γραμμής Αλεξανδρούπολης-Σαμοθράκης (2010). 
 
    Στους παραπάνω Πίνακες, φαίνονται κάποια στοιχεία τα οποία αφορούν το έτος 2009 (πίνακας 
2.8) και το έτος 2010 (πίνακας 2.9), σχετικά με τις μεταφορές μεταξύ Αλεξανδρούπολης και 
Σαμοθράκης, ενώ στον Πίνακα που ακολουθεί δίνονται κάποια στοιχεία για το έτος 2010 που 
αφορούν σε μεταφορά φορτωθέντων εμπορευμάτων ακτοπλοΐας (πίνακας 2.10).  
 











    Από τους πίνακες της ΕΛ. ΣΤΑΤ. για την κίνηση της γραμμής προκύπτουν τα παρακάτω 
διαγράμματα που αφορούν στην αναλυτική παρουσίαση της κίνησης επιβατών και οχημάτων από 
το 2000 έως το 2010. Να επισημάνουμε ότι τις χρονιές 2001-2002 που παρουσιάζεται μηδική 
κίνηση στα στατιστικά στοιχεία, τη γραμμή δεν εξυπηρετούσε κανένα πλοίο. 




- Περίπτωση κατάπλων (arrivals)  
Για την περίπτωση των κατάπλων, οι πίνακες της εμπορικής κίνησης της γραμμής μας 





































Αριθμός κατάπλων Number of arrivals 



































































Φορτηγά Trucks (Arrival) 
























































Μικρά Επιβατηγά Cars (Arrival) 






















































Δίκυκλα Two-wheel cycles (Arrival) 







- Περίπτωση απόπλων (sailings) 
    Αντίστοιχα, από τους στατιστικούς πίνακες για τη  κίνηση της γραμμής κατασκευάζουμε 
τα διαγράμματα για την περίπτωση των απόπλων. 
 
 





















































Επιβιβασθέντες επιβάτες Passengers 
embarked (sailing) 




























































Μεγάλα Επιβατηγά Buses (sailing) 





























































Δίκυκλα Two-wheel cycles (sailing) 







Παραδοχές ως προς την πληρότητα 
 
    Η χρονική περίοδος λειτουργίας των πλοίων κατ’ έτος χωρίζεται σε τέσσερα τρίμηνα με την 
παραδοχή πως τα πλοία θα συντηρούνται κατά το μήνα Ιανουάριο όπου και παρουσιάζεται η 
μικρότερη κίνηση. 
 
    Τους θερινούς μήνες τα πλοία και θα επιτυγχάνουν τα μεγαλύτερα ποσοστά πληρότητας κατ’ 
έτος. Με τη λογική υπόθεση ενός υψηλού ποσοστού για το μήνα Αύγουστο και την αναγωγή του 
στο 3ο τρίμηνο, εκτιμάται η μέση πληρότητα τριμήνου. Ακολουθώντας την πτώση της μεταφορικής 
κίνησης, εκτιμώνται και τα ποσοστά πληρότητας και των άλλων τριμήνων. Η εκτίμηση είναι πως 
και τα πλοία θα επιτυγχάνουν υψηλότερα ποσοστά πληρότητας καθώς είναι ταχύτερα, 
ασφαλέστερα, και με καλλίτερο επίπεδο εξυπηρέτησης. 
 
    Πιο συγκεκριμένα, ύστερα από μελέτη των παραπάνω στοιχείων εκτιμήθηκε ότι η μέση 
πληρότητα θα αγγίζει το 70-80 % σε ισοδύναμα οχήματα τους θερινούς μήνες και 30-40 % τους 
χειμερινούς μήνες. Αντίστοιχα για επιβάτες στην περίπτωση του επιβατηγού-οχηματαγωγού πλοίου 
είναι 80% τους θερινούς μήνες και 30% τους χειμερινούς. 
 
    Από τα παραπάνω διαγράμματα (2.1-2.12) μπορούμε να εξάγουμε τα εξής συμπεράσματα για τη 
γραμμή Αλεξανδρούπολης – Σαμοθράκης. 
- Παρατηρούμε ότι γενικά η γραμμή παρουσιάζει αστάθεια ως προς την κίνηση, όμως η 
πορεία της είναι ανοδική εκτός από την τελευταία χρονιά (2010). 
- Το γεγονός αυτό μπορεί να οφείλεται και στις συνεχείς μεταβολές όσο αφορά στα πλοία και 
στη συχνότητα με την οποία εξυπηρετείται το συγκεκριμένο δρομολόγιο. 
 
- Το σημαντικότερο στοιχείο που μπορούμε να εξάγουμε για τη συνέχεια της μελέτης μας 
είναι το κατάλληλο μέγεθος του πλοίου για την συγκεκριμένη γραμμή.   
 
    Συμπεραίνουμε, ότι το καταλληλότερο πλοίο θα ήταν μεγέθους 5-6000 t DWT που είναι η 
μικρότερη κατηγορία με βάση την κατηγοριοποίηση των πλοίων τύπου Ro/Ro, Ro/Pax από τους 























  Κεφάλαιο 3: Θεσμικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας στην Ελλάδα 
 
3.1 Νομοθεσία ακτοπλοΐας στην Ελλάδα 
 
    Όσον αφορά στο θεσμικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας στον ελλαδικό χώρο, τα αντίστοιχα στοιχεία 
πάρθηκαν από την Εφημερίδα της Κυβερνήσεως, με Αριθμό Φύλλου 1928 και ημερομηνία 8 
Σεπτεμβρίου 2009.  
 
    Στην περίπτωση της μισθοδοσίας, σε όλους τους ναυτολογημένους ναυτικούς, για τις 
διανυόμενες μηνιαίως Κυριακές αργίες εν πλω και στο λιμάνι, καταβάλλεται ιδιαίτερη αμοιβή 
μέχρι οκτάωρης εργασίας, η οποία ανέρχεται στο 22% του μισθού τους.  
 
    Το ημερήσιο αντίτιμο τροφής των ναυτικών επί ή εκτός του πλοίου και σε όσες περιπτώσεις το 
δικαιούνται, είτε λόγω ασθενείας ή λόγω μη χορήγησης  παρασκευασμένης τροφής, καθορίζεται 
τόσον για τους αξιωματικούς όσο και για το πλήρωμα στα 18,74 ευρώ. 
 
    Σύμφωνα με το Άρθρο 5, στα μέλη του κατωτέρου πληρώματος καταβάλλεται επιπλέον του 
μισθού και ιδιαίτερο επίδομα για την αντιμετώπιση των δαπανών του ειδικού ιματισμού που θα 
πρέπει να φέρουν κατά την εκτέλεση των καθηκόντων τους. Το επίδομα αυτό καθορίζεται μηνιαίως 
στο ποσό των ευρώ 55,11. 
 
    Στο Άρθρο 8, αναφέρονται τα Ειδικά Επιδόματα, τα οποία έχουν ως εξής. Στον Πλοίαρχο καθώς 
και στον Α΄ Μηχανικό καταβάλλεται για κάθε Σάββατο το 1/22 του μηνιαίου μισθού ενεργείας του. 
Το ίδιο ποσό καταβάλλεται και για τις ημέρες αργίας. Το ποσό αυτό, προσαρμοζόμενο προς την 
αντίστοιχη αμοιβή του πληρώματος προσαυξάνεται κατά ποσοστό 50%. 
 
    Σύμφωνα με το Άρθρο 11, οι ώρες της υποχρεωτικής εβδομαδιαίας εργασίας εν πλω και στο 
λιμάνι για όλους τους ναυτικούς που αφορά η Συλλογική Σύμβαση ορίζονται σε (40) εβδομαδιαίως, 
δηλαδή (8) ώρες την ημέρα από Δευτέρα μέχρι και την Παρασκευή, ενώ η εργασία του Σαββάτου 
αμείβεται ως υπερωριακή. 
 
    Στο Άρθρο 13 προσδιορίζεται η υπερωριακή εργασία. Σύμφωνα με το άρθρο αυτό λοιπόν, κάθε 
εργασία που εκτελείται από τους ναυτικούς εν πλω και στο λιμάνι, πέραν των κανονικών 
εργασίμων ημερών και ωρών, περιλαμβανομένων και των εργασιών κατάπλου και απόπλου, 
θεωρείται πρόσθετη (υπερωριακή) και καταβάλλεται στους απασχολουμένους ναυτικούς πρόσθετη 
αμοιβή η οποία υπολογίζεται ως εξής: 
 
    Το ποσόν του μηνιαίου μισθού ενεργείας διαιρείται με τις ώρες της μηνιαίας υποχρεωτικής τους 
απασχόλησης, οι οποίες βρίσκονται μέσω της διαίρεσης των εβδομάδων του έτους δια τους δώδεκα 
μήνες και του πολλαπλασιασμού του πηλίκου της διαίρεσης αυτής με τις ώρες της εκάστοτε 
ισχύουσας εβδομαδιαίας υποχρεωτικής απασχόλησης. Βάσει του προηγούμενου υπολογισμού, οι 
ώρες της μηνιαίας υποχρεωτικής απασχόλησης ανέρχονται σε εκατόν εβδομήντα τρεις (173). Για 
την πρόσθετη (υπερωριακή) εργασία, η προκύπτουσα εκ της εφαρμογής της υπερωριακής αμοιβής 
του ναυτικού προσαυξάνεται κατά 25%. 
 
    Οι εργασίες καθαρισμού των αυλών, των λεβήτων εν θερμώ και καθαρισμού των διπυθμένων 
είναι υποχρεωτικές έκτακτοι και αμείβονται με την πρόσθετη αμοιβή της προηγουμένης 
παραγράφου.  Για την πρόσθετη υπερωριακή απασχόληση του πληρώματος τα Σάββατα και τις 
αργίες, καταβάλλεται υπερωριακή αμοιβή, προσαυξημένη κατά ποσοστό 50% για όλες τις ώρες της  







υπερωριακής απασχόλησης του Σαββάτου και των αργιών. 
 
  Το Άρθρο 14 αφορά στα δώρα των Χριστουγέννων και του Πάσχα. Στην περίπτωση αυτή 
καταβάλλεται ως δώρο ο μισθός ενός μήνα επ΄ ευκαιρία των εορτών των Χριστουγέννων και του 
Νέου Έτους και ο μισθός (15) ημερών επ΄ ευκαιρία των εορτών του Πάσχα. Τα δώρα εορτών 
υπολογίζονται επί των καταβαλλομένων παγίων και σταθερών αποδοχών, δηλαδή βάση του μισθού 
ενεργείας και των επιδομάτων, περιλαμβανομένων και των υπερωριών. 
 
    Στο Άρθρο 15 γίνεται αναφορά στις προβλεπόμενες άδειες. Σύμφωνα με το Άρθρο αυτό, οι 
ναυτικοί δικαιούνται αδείας η οποία υπολογίζεται ως εξής. Για όσους έχουν διετή τουλάχιστον 
θαλάσσια υπηρεσία εξήντα (60) ημέρες το χρόνο ή 5,00 για κάθε μήνα υπηρεσίας, για δε τις τυχόν 
ημέρες αντίστοιχο κλάσμα του μήνα. Για τους έχοντας μέχρι (2) χρόνια θαλάσσια υπηρεσία 
πενήντα δύο (52) ημέρες το χρόνο ή 4,33 για κάθε μήνα υπηρεσίας, για δε τις τυχόν ημέρες 
αντίστοιχο κλάσμα του μήνα. Οι άδειες σε όλους τους Αξιωματικούς και το κατώτερο πλήρωμα θα 
δύνανται να χορηγούνται και κατά την διάρκεια των επισκευών του πλοίου ή της ετήσιας 
επιθεωρήσεώς του, κατά την κρίσιν του Πλοιάρχου. Σε αντίθετη περίπτωση, είτε θα αναβάλλεται η 
παροχή της άδειας για τον κατάλληλο χρόνο, είτε θα θεωρείται ως παρασχεθείσα, καταβαλλομένης 
στην περίπτωση αυτή στο ναυτικό την καθοριζόμενη αποζημίωση. 
 
    Το Άρθρο 21 αναφέρεται στις Εισφορές υπέρ της Εστίας Ναυτικών. Η μηνιαία εισφορά των 
πλοιοκτητών και των ναυτικών υπέρ της Εστίας Ναυτικών καθορίζεται από τις διατάξεις των 
εδαφίων α΄ και β΄ της παραγράφου 1 του άρθρου 7 του ν.δ. 92/1973, όπως αυτές τροποποιήθηκαν 
από το άρθρο 22 του νόμου 1085/1980. Η εισφορά αυτή, εισπραττόμενη από το ΝΑΤ αποδίδεται 
σύμφωνα με τις ισχύουσες διατάξεις στην Εστία Ναυτικών. 
 
    Στο Άρθρο 22 αναφέρονται οι  εισφορές και οι κρατήσεις. Σύμφωνα με το Άρθρο αυτό, οι 
νόμιμες εισφορές και κρατήσεις υπέρ των Ταμείων Ασφαλίσεως και Πρόνοιας Ε.Ν. 
(ΝΑΤ−ΤΠΑΕΝ−ΤΠΚ− 
ΠΕΝ−ΕΛΟΕΝ−ΚΕΑΝ) και του Δημοσίου που βαρύνουν τους ναυτικούς, εκπίπτονται από τις 
πάσης φύσεως αποδοχές τους. 
 
    Σύμφωνα με το Άρθρο 23, οι πλοιοκτήτες που αφορά η παρούσα Σύμβαση καταβάλλουν 
ποσοστό 2%, το οποίο δε θα αυξηθεί περαιτέρω, σύμφωνα με το άρθρο 25 του νόμου 1085/1980 
εισπραττόμενο από το ΝΑΤ με σκοπό την χορήγηση οικογενειακών επιδομάτων στους Έλληνες 
ναυτικούς. Το ανωτέρω ποσοστό, μαζί με το ένα τοις εκατό (1%) ποσοστού συμμετοχής του 
ναυτικού υπολογίζεται επί των υποκειμένων σε εισφορά υπέρ του ΝΑΤ αποδοχών των ναυτικών. 
 
    Το Άρθρο 24 αναφέρεται στην Επικουρική Ασφάλιση. Σύμφωνα με το Άρθρο αυτό, οι 
πλοιοκτήτες που αφορά η παρούσα Συλλογική Σύμβαση καταβάλλουν ποσοστό 2% το οποίο δε θα 
αυξηθεί  περαιτέρω, σύμφωνα με το άρθρον 28 του νόμου 1220/1981, εισπραττόμενο από το ΝΑΤ 
με σκοπό την παροχή στους Έλληνες Ναυτικούς επικουρικής σύνταξης. Το ανωτέρω ποσοστό μαζί 
με το ποσοστό δύο τοις εκατό (2%) ποσοστού συμμετοχής του ναυτικού υπολογίζεται επί των 
υποκειμένων σε εισφορά υπέρ του ΝΑΤ αποδοχών των ναυτικών. 
 
    Στο Άρθρο 27 αναφέρεται η αποζημίωση λόγω διακοπής πλόων. Σε περίπτωση διακοπής των 
πλόων για οποιοδήποτε λόγο, πέραν των εξήκοντα (60) ημερών, καταβάλλεται στο πλήρωμα σε 
περίπτωση απόλυσής του αποζημίωση ίση προς τις αποδοχές είκοσι δύο (22) ημερών. 
 
 







    Το Άρθρο 30 αφορά στις λεπτομέρειες που σχετίζονται με την φορτοεκφόρτωση οχημάτων. 
Περιληπτικά λοιπόν, στο κατώτερο προσωπικό του καταστρώματος που απασχολείται στη  
φορτοεκφόρτωση και την έχμαση των οχημάτων, θα καταβάλλεται πρόσθετη αμοιβή η οποία έχει 
ως ακολούθως.  
 
    Για κάθε φορτηγό συρόμενο ή επικαθήμενο αυτοκίνητο (όπως για παράδειγμα νταλίκες, 
τροχόσπιτα κ.λπ.) δημοσίας ή ιδιωτικής χρήσεως, καταβάλλονται 1,82 ευρώ. Για την 
φορτοεκφόφτωση και έχμαση (κοτσάρισμα και ξεκοτσάρισμα) ασυνόδευτων επικαθήμενων 
οχημάτων, καταβάλλεται επιπλέον 1,00 ευρώ ανά όχημα. Για κάθε άλλο φορτηγό αυτοκίνητο 
παντός τύπου δημοσίας ή ιδιωτικής χρήσεως καταβάλλονται 1,23 ευρώ. 
 
    Για κάθε επιβατηγό αυτοκίνητο ή τρίκυκλο, δημοσίας ή ιδιωτικής χρήσεως καταβάλλεται το 
ποσό των 0,52 ΕΥΡΩ και για κάθε δίκυκλο 0,24 ΕΥΡΩ. Η καταβολή κατά μήνα των 
προαναφερθέντων ποσών στους δικαιούχους γίνεται αναλογικά σε καθένα από αυτούς. 
Συγκεκριμένα, ως προς το ναύκληρο και τον υποναύκληρο, το ποσό που θα τους αναλογεί θα 
προσαυξάνεται κατά ποσοστό (10%) του απομένοντος υπολοίπου ανακατανεμομένου εξ ίσου 
μεταξύ των υπολοίπων μελών του κατωτέρου πληρώματος του καταστρώματος. 
 
    Στο Άρθρο 31 συμφωνείται η εφαρμογή των Διεθνών Συμβάσεων για την υγιεινή, την ενδιαίτηση 
και την ασφάλεια των εργαζομένων στα πλοία και την καταβολή προσπάθειας για τη βελτίωση των 
συνθηκών διαβίωσης του πληρώματος. 
 
    Στο Άρθρο 32 συμφωνείται η από κοινού προσπάθεια προς την Πολιτεία για τη λειτουργία 
Σχολών Κατωτέρων Πληρωμάτων Ε.Ν. όλων των ειδικοτήτων (καταστρώματος, μηχανής και 
γενικών υπηρεσιών). 
 
    Στο Άρθρο 34 αναφέρεται η αποζημίωση του Πλοιάρχου σε περίπτωση ανυπαιτίου απόλυσής του  
τον Πλοιοκτήτη χωρίς την συναίνεση του Πλοιάρχου. 
 
    Στο Άρθρο 35 διευκρινίζεται ότι τα καθήκοντα και δικαιώματα των εκπαιδευομένων στα πλοία 
σπουδαστών προσδιορίζονται από ειδικές διατάξεις και είναι διαφορετικά από εκείνα των δοκίμων. 
 
    Στο Άρθρο 36 γίνεται δεκτό το αίτημα της Π.Ν.Ο. για τον καθορισμό της σύνθεσης του 
πληρώματος των πλοίων Καταμαράν λόγω της ιδιαιτερότητας στα πλοία της κατηγορίας αυτής και 
συμφωνείται ότι η εφικτή λύση που πρέπει να δοθεί θα πρέπει να είναι ανάλογη με τις εξελίξεις στη 





















3.2 Πράσινη Βίβλος για τη νέα ευρωπαϊκή θαλάσσια πολιτική  
 
    Τον Μάρτιο του 2005, σε ανακοίνωση που παρουσιάστηκε από κοινού από τον Πρόεδρο της Ε. 
Επιτροπής κ. Jos Manuel Barroso και τον Επίτροπο Αλιείας και Ναυτιλιακών Υποθέσεων κ. Joe 
Borg, ο πρώτος ανήγγειλε την απόφαση της Ε.Επιτροπής να δρομολογήσει διαδικασία 
διαβουλεύσεων σχετικά με τη μελλοντική ναυτιλιακή πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στην 
ανακοίνωση αυτή, ο Πρόεδρος της Ε. Επιτροπής αναφέρει ότι η συμβολή της θάλασσας στην 
επιβίωση καθώς και στην ευημερία της Ε.Ε είναι ιδιαίτερα σημαντική, ενώ δεν παρέλειψε να 
αναφερθεί στις δυνατότητες που προσφέρονται για οικονομική ανάπτυξη.  
    Στόχος της πρότασης αυτής είναι η δημιουργία μιας ολοκληρωμένης προσέγγισης η οποία θα 
βοηθήσει στην αποφυγή των συγκρούσεων αλλά και θα βελτιστοποιήσει τις συνέργιες μεταξύ των 
διαφόρων ναυτιλιακών δραστηριοτήτων, με άμεσο στόχο να αυξηθούν οι οικονομικές δυνατότητές 
τους καθώς και να προστατευθεί το περιβάλλον.  
    Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δημοσίευσε την Πράσινη Βίβλο στις 07.06.2006 με τίτλο «Ανακοίνωση 
της Ευρ. Επιτροπής προς μία μελλοντική θαλάσσια πολιτική για την Ένωση: Ένα ευρωπαϊκό όραμα 
για τους ωκεανούς και τις θάλασσες». Η Πράσινη Βίβλος ουσιαστικά επιδιώκει να υπογραμμίσει 
τις διασυνδέσεις καθώς και την αλληλεξάρτηση διαφόρων θεματικών ενοτήτων, όπως είναι για 
παράδειγμα οι ναυτιλιακές μεταφορές, οι κλάδοι παράκτιων και λιμενικών δραστηριοτήτων, οι 
εγκαταστάσεις παραγωγής ενέργειας στην ανοικτή θάλασσα, οι εγκαταστάσεις παραγωγής 
ενέργειας από παραδοσιακές και εναλλακτικές πηγές ενέργειας, η αλιεία, η υδατοκαλλιέργεια, η 
θαλάσσια έρευνα και ο τουρισμός.  
 
    Στις 11 Δεκεμβρίου 2006, πραγματοποιήθηκε Συμβούλιο Υπουργών Μεταφορών, 
Τηλεπικοινωνιών και Ενέργειας της Ε.Ε. το οποίο εξέτασε, μεταξύ άλλων, τα εξής θέματα 
ναυτιλιακού ενδιαφέροντος:  
(1) Ανακοίνωση της Ευρ. Επιτροπής για την ενδιάμεση αναθεώρηση του Προγράμματος για τη 
Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων - Σχέδιο Συμπερασμάτων του Συμβουλίου της Ε.Ε. για την 
προώθηση της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων. 
(2) Πρόταση Οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου για τον έλεγχο των 
πλοίων από τις Αρχές του Κράτους Λιμένα (Port State Control).  
Το Συμβούλιο, στο πλαίσιο ενός ευρύτερου πολιτικού συμβιβασμού, κατέληξε σε μια γενική 
προσέγγιση (general approach) επί της πρότασης οδηγίας, η οποία τροποποιεί και κωδικοποιεί την 
υφιστάμενη Οδηγία 95/21 (Port State Control).  
(3) Πρόταση Κανονισμού για την ευθύνη των μεταφορέων στις θαλάσσιες και πλωτές μεταφορές 
σε περίπτωση ατυχήματος επιβατών. 
(4) Πρόταση Απόφασης του Συμβουλίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης προς εξουσιοδότηση των 














Το κείμενο της Πράσινης Βίβλου περιλαμβάνει ένα ευρύ φάσμα θεμάτων ναυτιλιακής πολιτικής. 
Από τις θεματικές ενότητες που υφίστανται στην Πράσινη Βίβλο, παρατίθενται εκείνες οι οποίες, 
σύμφωνα με το Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου, αξιολογήθηκαν ότι συνάδουν με τις επί μέρους 
Ελληνικές προτεραιότητες.  
Οι θεματικές αυτές ενότητες είναι: 
(α) η αναγκαιότητα εφαρμογής διεθνών μέτρων στις ναυτιλιακές μεταφορές  
(β) η υιοθέτηση κατάλληλων μέτρων για τη διαφύλαξη της ανταγωνιστικότητας της Κοινοτικής 
ναυτιλίας 
(γ) η πρόταση για τη δημιουργία της Ευρωπαϊκής Ακτοφυλακής για τη φύλαξη των θαλασσίων 
συνόρων και την καταπολέμηση του διασυνοριακού εγκλήματος 
(δ) η απόδοση πολιτικής προτεραιότητας στον επίκαιρο γύρο διαπραγματεύσεων του Παγκόσμιου 
Οργανισμού Εμπορίου (World Trade Organization) για την επίτευξη της απελευθέρωσης των 
ναυτιλιακών μεταφορών 
(ε) η αναγνώριση της αναγκαιότητας της χρήσης πόρων από τα Κοινοτικά διαρθρωτικά ταμεία για 
την ανάπτυξη των παράκτιων και νησιωτικών περιοχών της Ε.Ε.  
 
3.3 Η ακτοπλοΐα στην Ελλάδα 
    Η Ελληνική ναυτιλιακή πολιτική στηρίχθηκε ανέκαθεν στο δίπτυχο σταθερό θεσμικό πλαίσιο και 
στην επιδίωξη, εκφραζόμενη τόσο στα διεθνή fora όσο και σε διμερές επίπεδο, της επικράτησης 
των αρχών του ελεύθερου και θεμιτού ανταγωνισμού και της κατάργησης των πάσης φύσεως 
προστατευτικών μέτρων που στρεβλώνουν τον ανταγωνισμό. Οι ρήτρες του Μάλλον Ευνοούμενου 
Κράτους (Most Favoured Nation), σύμφωνα με την οποία όλα τα αλλοδαπά φυσικά και νομικά 
πρόσωπα θα πρέπει να αντιμετωπίζονται ισότιμα στο forum και η ρήτρα της εθνικής μεταχείρισης 
(National Treatment), η οποία αποκλείει την διαφορετική μεταχείριση μεταξύ αλλοδαπών και 
ημεδαπών προσώπων στο forum, μετουσιώνουν της επιδιώξεις της ελληνικής ναυτιλιακής 
πολιτικής σε νομικά δεσμευτικούς όρους διεθνών συμβάσεων, αποσκοπώντας στην εξάλειψη κάθε 
διάκρισης με βάση τη σημαία του πλοίου. 
    Η λήψη μονομερών μέτρων αποτελεί άλλη μία μορφή περιοριστικών πρακτικών. Πολλές χώρες 
και για διαφορετικούς λόγους έχουν την τάση να λαμβάνουν μονομερή μέτρα για να επιλύσουν 
βραχυπρόθεσμα ή πιο μακροπρόθεσμα προβλήματα της ναυτιλιακής βιομηχανίας τους (πχ 
ενισχύσεις με τη μορφή παροχής δανειακών εγγυήσεων ή με τη χορήγηση δανείων με 
προνομιακούς όρους) ή ως αντίδραση σε ναυτικά ατυχήματα που έχουν σαν αποτέλεσμα 
εκτεταμένη θαλάσσια ρύπανση των χωρικών τους υδάτων ή/και της ακτογραμμής τους. Η Ελλάδα 
είναι αντίθετη στη λήψη τέτοιων μονομερών μέτρων, απ' οπουδήποτε και αν προέρχονται, και σε 
κάθε ευκαιρία διατρανώνει την πεποίθησή της ότι η ναυτιλία, ως κατ' εξοχήν διεθνής 
δραστηριότητα, απαιτεί διεθνείς κανόνες με παγκόσμια αναγνώριση και ομοιόμορφη εφαρμογή. 
Στα πλαίσια αυτά θα πρέπει να λαμβάνει χώρα κάθε συζήτηση σχετική με τη ναυτιλία, είτε αυτή 
αφορά τις επιτρεπόμενες κρατικές ενισχύσεις είτε τη διεθνή νομοθεσία περί ασφάλειας 
ναυσιπλοΐας, προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος ή την επιβολή κατασκευαστικών 
απαιτήσεων στα πλοία. 
    Σε κάθε περίπτωση, οδηγός και γνώμονας της ελληνικής ναυτιλιακής πολιτικής υπήρξε και θα 
είναι και εφεξής ο σεβασμός του πλαισίου της διεθνούς Σύμβασης για το Δίκαιο της  






Θάλασσας (UNCLOS 1982) καθώς των λοιπών διεθνών ναυτιλιακών Συμβάσεων που έχουν 
εκπονηθεί στα πλαίσια του μόνου Παγκόσμιου Οργανισμού με αποκλειστική αρμοδιότητα επί 
ναυτιλιακών θεμάτων, του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ). Έχουμε μάλιστα την άποψη 
ότι μελλοντικές τροποποιήσεις των συμβάσεων αυτών θα πρέπει να γίνονται στη βάση μελετών 
σκοπιμότητας που θα καταδεικνύουν με ευκρίνεια την αναγκαιότητα λήψης νέων μέτρων. 
    Ο νησιωτικός χαρακτήρας της χώρας μας, φαινόμενο μοναδικό στην Ευρωπαϊκή Ένωση, 
δημιουργεί ιδιαίτερες ανάγκες για επαρκείς και ποιοτικές συγκοινωνίες και μεγεθύνει την 
υποχρέωση της Πολιτείας να διασφαλίζει τον κοινωνικό χαρακτήρα της ακτοπλοΐας με σκοπό την 
διατήρηση της εδαφικής συνέχειας και την εξασφάλιση των προϋποθέσεων για ισότιμη οικονομική 
ανάπτυξη των νησιών. 
    Προς αυτή την κατεύθυνση είναι φανερός ο τεράστιος ρόλος της εμπορικής ναυτιλίας, που με τα 
επιβατηγά και επιβατηγά οχηματαγωγά ακτοπλοϊκά πλοία να λειτουργούν ως πλωτές γέφυρες και 
να μεταφέρουν περίπου 30 εκατομμύρια επιβάτες και 7 εκατομμύρια οχήματα το χρόνο, συνδέει 
την ηπειρωτική χώρα με τα νησιά ικανοποιώντας τις ανάγκες των κατοίκων των νησιών, των 
μεταφορέων και του τουρισμού. 
    Τα τελευταία χρόνια, με την επιχειρηματική πρωτοβουλία των ακτοπλοϊκών εταιρειών 
δρομολογήθηκαν στις θαλάσσιες ενδομεταφορές νεότευκτα ταχύπλοα πλοία που μείωσαν 
σημαντικά τους χρόνους πρόσβασης και κατέστησαν την ακτοπλοΐα ακόμα πιο ανταγωνιστική 
απέναντι στις αεροπορικές μεταφορές προς όφελος του επιβάτη. 
    Από την 1 Νοεμβρίου 2002 ο τομέας της ακτοπλοΐας έχει απελευθερωθεί με σκοπό την ενίσχυση 
του υγιούς ανταγωνισμού και την αναβάθμιση του επιπέδου της ποιότητας των υπηρεσιών προς τον 
επιβάτη. Το κράτος όμως διατηρεί το θεσμικό του ρόλο να προστατεύει το δημόσιο συμφέρον 
παρεμβαίνοντας εκεί όπου οι δυνάμεις της αγοράς δεν επαρκούν από μόνες τους για να 











Κεφάλαιο 4: Οικονομική Ανάλυση της γραμμής Αλεξανδρούπολης - Σαμοθράκης  
    Η οικονομική αξιολόγηση των πλοίων αναφοράς που έχουμε επιλέξει για την δρομολόγηση στη 
γραμμή Αλεξανδρούπολη – Σαμοθράκη έγινε με τη χρησιμοποίηση προγράμματος που 
αναπτύχθηκε σε περιβάλλον excel. Έγινε προσπάθεια συγκριτικής θεώρησης όσο των δυνατών 
συνδυασμών. Η διαχρονική εκτίμηση των μεγεθών και τα αποτελέσματα παρουσιάζονται 
αναλυτικά στους πίνακες στο Παράρτημα. Πριν από την οικονομική ανάλυση και έλεγχο της 
βιωσιμότητας, προσδιορίστηκαν οι διάφορες παράμετροι και μεταβλητές που επηρεάζουν το 
μοντέλο και αφορούν την λειτουργία των πλοίων αναφοράς στα επιλεγμένα δρομολόγια 




    Πρόκειται για τις παραμέτρους εκείνες οι οποίες δεν εξαρτώνται από τη λειτουργία του πλοίου, 
δηλαδή: 
 
-  Το κόστος κατασκευής/αγοράς των πλοίων. 
-  Τα διοικητικά έξοδα 




    Οι παράμετροι οι οποίες εξαρτώνται από τη λειτουργία του πλοίου και μεταβάλλονται τόσος σε 
σχέση με τα διάφορα πλοία όσο και διαχρονικά, είναι: 
 
- Μισθοδοσία πληρώματος 
- Καύσιμα 
- Λιπαντικά 






    Θεωρήθηκε ότι οι παράγοντες εκείνοι που ενέχουν τη μεγαλύτερη ασάφεια και αβεβαιότητα ως 
προς τις τελικές τους τιμές είναι: 
 
- Το ύψος και το επιτόκιο δανεισμού 
- Η πληρότητα 
- Το ύψος του ναύλου 
- Το κόστος των καυσίμων και των λιπαντικών 
- Το κόστος μισθοδοσίας πληρώματος 
 
Τέλος, για διευκόλυνση των υπολογισμών και ενιαία παρουσίαση, όλα τα δεδομένα του μοντέλου 
αποτιμώνται σε ευρώ €. 
  







4.1 Μελέτη δρομολόγησης μεταχειρισμένου Ro-Ro 
 
 
        4.1.1  Μεταχειρισμένο Ro-Ro 5αετίας 
 
    Όπως αναφέραμε και στο Κεφάλαιο 2, το μέγεθος του πλοίου Ro-Ro που επιλέγουμε για τη 
μελέτη μας είναι 5-6000 t DWT. Από τους πίνακες των clarksons για τις τιμές μεταχειρισμένων 
πλοίων ηλικίας 5 ετών, προκύπτουν τα στοιχεία που χρησιμοποιήσαμε. 
 
    Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση 




Κόστος κατασκευής: 22,5 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 6,08 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 2,03 εκατομμύρια ευρώ 
 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 20 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 
 






















Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.1.1) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει, θεωρούμε ότι το 27% της επένδυσης 
καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις του αναπτυξιακού νόμου 
και το υπόλοιπο 64% από τραπεζικά δάνεια. 
 
 




    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού (πίνακας 4.1.2) παρατίθεται στον πίνακα που 
ακολουθεί. Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 14,4 εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 1,7176 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 12 ετών, μπορεί κανείς να 















Έτος Συνολικό ποσό %
-1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 6,0750 6,0750 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 2,0250 2,0250 9,0000
Γ.
Τραπεζών 14,4000 14,4000 64,0000
0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0
Σύνολο 22,50 22,50 100























Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
 Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
 
    Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
 
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά μόνο στα φορτηγά οχήματα και όχι στους οδηγούς οι οποίοι σε πλοία 
τύπου Ro-Ro δεν πληρώνουν ξεχωριστό επιπλέον ναύλο. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
6%






Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 
Τόκοι 0 0,86 0,81 0,76 0,7 0,64 0,58 0,51 0,43 0,36 0,28 0,19 0,1
Χρεολύσια 0 0,8536 0,9048 0,9591 1,0166 1,0776 1,1423 1,2108 1,2835 1,3605 1,4421 1,5286 1,6204 
0 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 
Υπόλοιπο κεφαλαίου 0 13,5464 12,6416 11,6825 10,6659 9,5882 8,4459 7,2351 5,9516 4,5911 3,1490 1,6204 0,0000 
Περίοδος 
αποπληρωμής(έτη):12











Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3240 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
344,84 ευρώ το 15ο έτος.  
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 




Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3960 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
344,84 ευρώ το 15ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 5760 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 5760 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
344,84 ευρώ το 15ο έτος. 
 







Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
344,84 ευρώ το 15ο έτος. 
 
  Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 4,98 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 5,72 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 15ου έτους. 
 
Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους 
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
 
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 






Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 







Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 





    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.1.3) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 





    Τα λιμενικά έξοδα είναι με βάση την ελληνική νομοθεσία  16006,5 ευρώ το 1ο έτος και 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα Ro-Ro 5 ετών. 
 
 







α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 28736,86 ευρώ το 15ο έτος. 
 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 745200 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης 
του 1% φτάνουν στα 856588,18 ευρώ το 15ο έτος. 
 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 100000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 114947,42 ευρώ το 15ο έτος. 
 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,03 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 1,74  εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 
του 15ου έτους.  
 
 
Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα για αντίστοιχες ναυτιλιακές εταιρίες με ένα πλοίο, στα οποία εμπίπτουν οι 
μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές και τα γενικά λειτουργικά έξοδα ορίστηκαν 
150000 ευρώ ετησίως. 
 
    Τα ασφάλιστρα υπολογίζονται από τις ασφαλιστικές εταιρίες με βάση το μέγεθος του πλοίου και 
την παλαιότητα του σκάφους, ξεκινούν από τις 100000 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη 
πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνουν στα 114947,40 ευρώ το 15ο έτος. 
 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 864000 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 97222,03 ευρώ στο τέλος του 12ου έτους. 
 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 1,11 εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,26 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
15ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.1.5) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 










-2 -1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Αξία κτήσης 22,5
Αξία προς απόσβεση 20,63       18,75       16,88       15,00       13,13       11,25       9,38       7,50       5,63       3,75       1,88       0,00       
Ετήσια απόσβεση 1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       









    Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.1.6), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% της αρχικής του 
αξίας).  
Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο μακροπρόθεσμου 
δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού Συμβουλίου (τα 
παραπάνω είναι μηδενικά γιατί έχει γίνει η παραδοχή ότι η εταιρεία δεν έχει μετόχους).  
Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 





























Στην περίπτωση της αγοράς 5ετούς πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια είναι της τάξης των 1,14 εκατομμυρίων ευρώ, 
ενώ στα 15 χρόνια είναι 6,06 εκατομμύρια ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα 10 χρόνια είναι 10%, ενώ στα 15 χρόνια φτάνει το 
17%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 2ος μήνας του 7ου έτους. 
 
 








































ΤΟΚΟΧΡΕΟΛΥΤΙΚΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ ΔΑΝΕΙΟΥ 
ΤΟΚΟΙ 
ΧΡΕΟΛΥΣΙΟ 




























ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 


























ΚΑΘΑΡΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 































        
 
    4.1.2 Μεταχειρισμένο Ro-Ro 10αετίας 
 
    Όπως αναφέραμε και στο Κεφάλαιο 2, το μέγεθος του πλοίου Ro-Ro που επιλέγουμε για τη 
μελέτη μας είναι 5-6000 t DWT. Από τους πίνακες των clarksons για τις τιμές μεταχειρισμένων 
πλοίων ηλικίας 10 ετών, προκύπτουν τα στοιχεία που χρησιμοποιήσαμε. 
 
    Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση 




Κόστος κατασκευής: 13,61 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 3,67 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 1,22 εκατομμύρια ευρώ 
 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 20 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 

























Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.1.7) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει, θεωρούμε ότι το 27% της επένδυσης 
καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις του αναπτυξιακού νόμου 
και το υπόλοιπο 64% από τραπεζικά δάνεια. 
 
 




    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού παρατίθεται στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 
4.1.8). Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 8,71 εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 1,7714 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 6 ετών, μπορεί κανείς να 
διαπιστώσει το υπόλοιπο του κεφαλαίου ανά έτος. 
 
Έτος Συνολικό ποσό %
-1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 3,6747 3,6747 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 1,2249 1,2249 9,0000
Γ.
Τραπεζών 8,7104 8,7104 64,0000
0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0
Σύνολο 13,61 13,61 100

















Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 
Τόκοι 0 0,52 0,45 0,37 0,28 0,19 0,1
Χρεολύσια 0 1,2487 1,3237 1,4031 1,4873 1,5765 1,6711 
0 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 







Συνολικό κεφάλαιο προς 
τοκοχρεολυτική εξυπηρέτηση
Τοκοχρεολυτική 
εξυπηρέτηση δανείου Συνολική δόση 
(τοκοχρεολύσιο)





Πίνακας 4.1.8: Μακροπρόθεσμος Δανεισμός 
 
 
Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
    Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
 
    Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
 
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά μόνο στα φορτηγά οχήματα και όχι στους οδηγούς οι οποίοι σε πλοία 
τύπου Ro-Ro δεν πληρώνουν ξεχωριστό επιπλέον ναύλο. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3240 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
328,10 ευρώ το 10ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 








Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3960 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
328,10  ευρώ το 10ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 5760 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 5760 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
328,10  ευρώ το 10ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
328,10 ευρώ το 10ο έτος. 
 
 








    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 4,98 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 6,5 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 10ου έτους. 
 
 
Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους 
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
 
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 






Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 

















    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.1.9) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 






    Τα λιμενικά έξοδα είναι με βάση την ελληνική νομοθεσία 16006,5 ευρώ το 1ο έτος και 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα Ro-Ro 10 ετών. 
 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 27342,10 ευρώ το 10ο έτος. 
 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 745200 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης 
του 1% φτάνουν στα 815024,27 ευρώ το 10ο έτος. 
 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 110000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 120305,38 ευρώ το 10ο έτος. 
 
 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,03 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 1,96 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 





του 10ου έτους.  
 
 
Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα υπολογίζονται από αντίστοιχες ναυτιλιακές εταιρίες με ένα πλοίο, στα οποία 
εμπίπτουν οι μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές και τα γενικά λειτουργικά έξοδα 
ορίστηκαν 150000 ευρώ ετησίως. 
 
    Τα ασφάλιστρα υπολογίζονται από τις ασφαλιστικές εταιρίες με βάση το μέγεθος του πλοίου και 
την παλαιότητα του σκάφους, ξεκινούν από τις 125000 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη 
πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνουν στα 136710,27 ευρώ το 10ο έτος. 
 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 522624 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 100266,22 ευρώ στο τέλος του 6ου έτους. 
 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 0,8 εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,31 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
10ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.1.11) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 





    Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.1.12), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% της αρχικής του 
αξίας).  
    Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο 
μακροπρόθεσμου δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού 
Συμβουλίου (τα παραπάνω είναι μηδενικά γιατί έχει γίνει η παραδοχή ότι η εταιρεία δεν έχει 
μετόχους).  
    Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 








-2 -1 1 2 3 4 5 6
Αξία κτήσης 13,61
Αξία προς απόσβεση 11,34       9,07       6,81       4,54       2,27       0,00       
Ετήσια απόσβεση 2,27       2,27       2,27       2,27       2,27       2,27       
















Στην περίπτωση της αγοράς 10ετούς πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 χρόνια είναι της τάξης των 0,08 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ 
στα 10 χρόνια είναι 8,22 εκατομμύρια ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια είναι 7%, ενώ στα 10 χρόνια φτάνει το 30%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 3ος μήνας του 5ου έτους. 
 
    Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διάγραμμα 4.1.5-4.1.8) που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 
Έτη λειτουργίας
-2 -1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Έσοδα
0 0 4,98 5,13 5,28 5,44 5,61 5,77 5,95 6,12 6,31 6,5
Έξοδα 0 0,03 2,35 2,32 2,29 2,25 2,21 2,16 2,11 2,17 2,22 2,28
Σύνολο κερδών 0 -0,03 2,63 2,81 3 3,19 3,4 3,61 3,83 3,96 4,09 4,22
Επιχορηγήσεις αναπτ. Νόμου 0 1,22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια 0 8,71
Πώληση παγίων (πλοίου scrap) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,68
Σύνολο εισροών 0 9,91 2,63 2,81 3 3,19 3,4 3,61 3,83 3,96 4,09 4,9
Δαπάνες επένδυσης (αγορά πλοίου) 0 13,61 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Χρεολύσιο μακροπρόθεσμου  δανεισμού 0 0 1,25 1,32 1,4 1,49 1,58 1,67 0 0 0 0
Φόροι 0 0 0,6 0,65 0,69 0,73 0,78 0,83 0,88 0,91 0,94 1,13
Μερίσματα 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Αμοιβές ΔΣ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Σύνολο εκροών 0 13,61 1,85 1,97 2,09 2,22 2,36 2,5 0,88 0,91 0,94 1,13
0 -3,7 0,78 0,84 0,9 0,97 1,04 1,11 2,95 3,05 3,15 3,78
















Καθαρό ταμειακό ισοζύγιο (ταμειακό πλεόνασμα 
/ έλλειμμα)






























ΤΟΚΟΧΡΕΟΛΥΤΙΚΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ ΔΑΝΕΙΟΥ 
ΤΟΚΟΙ 
ΧΡΕΟΛΥΣΙΟ 








Διάγραμμα 4.1.6: Σωρευτικό Ταμειακό Ισοζύγιο 
 












ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
































ΚΑΘΑΡΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 


































        4.1.3 Μεταχειρισμένο Ro-Ro 15αετίας 
 
    Όπως αναφέραμε και στο Κεφάλαιο 2, το μέγεθος του πλοίου Ro-Ro που επιλέγουμε για τη 
μελέτη μας είναι 5-6000 t DWT. Από τους πίνακες των clarksons για τις τιμές μεταχειρισμένων 
πλοίων ηλικίας 10 ετών, προκύπτουν τα στοιχεία που χρησιμοποιήσαμε. 
 
    Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση 




Κόστος κατασκευής: 10,88 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 2,94 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 0,98 εκατομμύρια ευρώ 
 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 20 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 


























Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.1.13) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει, θεωρούμε ότι το 27% της επένδυσης 
καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις του αναπτυξιακού νόμου 
και το υπόλοιπο 64% από τραπεζικά δάνεια. 
 
 




    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού παρατίθεται στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 
4.1.14). Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 6,96 εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 2,605 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 3 ετών, μπορεί κανείς να 
διαπιστώσει το υπόλοιπο του κεφαλαίου ανά έτος. 
Πίνακας 4.1.14: Μακροπρόθεσμος Δανεισμός 
Έτος Συνολικό ποσό %
-1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 2,9376 2,9376 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 0,9792 0,9792 9,0000
Γ.
Τραπεζών 6,9632 6,9632 64,0000
0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0
Σύνολο 10,88 10,88 100

















Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 2,6050 2,6050 2,6050 
Τόκοι 0 0,42 0,29 0,15
Χρεολύσια 0 2,1872 2,3184 2,4575 
0 2,6050 2,6050 2,6050 







Συνολικό κεφάλαιο προς 
τοκοχρεολυτική εξυπηρέτηση
Τοκοχρεολυτική 
εξυπηρέτηση δανείου Συνολική δόση 
(τοκοχρεολύσιο)







Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
    Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
 
    Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
 
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά μόνο στα φορτηγά οχήματα και όχι στους οδηγούς οι οποίοι σε πλοία 
τύπου Ro-Ro δεν πληρώνουν ξεχωριστό επιπλέον ναύλο. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3240 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
312,20 ευρώ το 5ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
 







Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3960 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
312,20  ευρώ το 5ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 5760 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 5760 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
312,20  ευρώ το 5ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 













    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 4,98 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 5,61 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 5ου έτους. 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν είναι τα 
ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 3%. 
 
 
Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους 
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
 
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 






Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 














    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.1.15) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 






    Τα λιμενικά έξοδα είναι 16006,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα Ro-Ro 15 ετών. 
 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 26015,72 ευρώ το 5ο έτος. 
 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 745200 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης 
του 1% φτάνουν στα 775458,17 ευρώ το 5ο έτος. 
 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 120000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 124872,06 ευρώ το 5ο έτος. 
 
 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,03 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 1,73 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 
του 5ου έτους.  







Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα υπολογίζονται από αντίστοιχες ναυτιλιακές εταιρίες με ένα πλοίο, στα οποία 
εμπίπτουν οι μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές και τα γενικά λειτουργικά έξοδα 
ορίστηκαν 150000 ευρώ ετησίως. 
 
    Τα ασφάλιστρα υπολογίζονται από τις ασφαλιστικές εταιρίες με βάση το μέγεθος του πλοίου και 
την παλαιότητα του σκάφους, ξεκινούν από τις 150000 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη 
πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνουν στα 156090,32 ευρώ το 5ο έτος. 
 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 417792 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 147452,91 ευρώ στο τέλος του 3ου έτους. 
 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 0,72 εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,32 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
5ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.1.17) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 
























-2 -1 1 2 3
Αξία κτήσης 10,88
Αξία προς απόσβεση 7,25       3,63       0,00       
Ετήσια απόσβεση 3,63       3,63       3,63       







    Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.1.18), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% της αρχικής του 
αξίας). 
Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο μακροπρόθεσμου 
δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού Συμβουλίου (τα 
παραπάνω είναι μηδενικά γιατί έχει γίνει η παραδοχή ότι η εταιρεία δεν έχει μετόχους).  
Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 
















0 0 4,98 5,1294 5,28328 5,44178 5,60503 
Έξοδα 0 0,025 2,2809 2,19477 2,10212 2,00252 2,0518 
Σύνολο κερδών 0 -0,025 2,6991 2,93463 3,18116 3,43926 3,55323 
Επιχορηγήσεις αναπτ. Νόμου 0 0,9792 0 0 0 0 0 
Μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια 0 6,9632           
Πώληση παγίων (πλοίου scrap) 0 0 0 0 0 0 0,544 








Δαπάνες επένδυσης (αγορά πλοίου) 0 10,88 0 0 0 0 0 
Χρεολύσιο μακροπρόθεσμου  
δανεισμού 0 0 2,18721 2,31844 2,45755 0 0 
Φόροι 0 0 0,62079 0,67496 0,73167 0,79103 0,94236 
Μερίσματα 0 0 0 0 0 0 0 
Αμοιβές ΔΣ 0 0 0 0 0 0 0 
Σύνολο εκροών 0 10,88 2,808 2,99341 3,18922 0,79103 0,94236 
Καθαρό ταμειακό ισοζύγιο (ταμειακό 
πλεόνασμα / έλλειμμα) 0 
-
2,9626 -0,1089 -0,0588 -0,0081 2,64823 3,15487 
Σωρευτικό ταμειακό ισοζύγιο 0 
-
2,9626 -3,0715 -3,1303 -3,1383 -0,4901 2,66476 
























Στην περίπτωση της αγοράς 15ετούς πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 χρόνια είναι της τάξης των 1,26 εκατομμυρίων ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια είναι 15%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 2ος μήνας του 5ου έτους. 
 
Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διάγραμμα 4.1.9-4.1.12)  που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 
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4.2 Μελέτη δρομολόγησης νεότευκτου Ro-Ro 
 
    Όπως αναφέραμε και στο Κεφάλαιο 2, το μέγεθος του πλοίου Ro-Ro που επιλέγουμε για τη 
μελέτη μας είναι 5-6000 t DWT. Από τους πίνακες των clarksons για τις τιμές αντίστοιχων 
νεότευκτων πλοίων, προκύπτουν τα στοιχεία που χρησιμοποιήσαμε. 
 
    Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση 




Κόστος κατασκευής: 34,8 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 9,4 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 3,13 εκατομμύρια ευρώ 
 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 20 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 

























Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.2.1) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει, θεωρούμε ότι το 27% της επένδυσης 
καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις του αναπτυξιακού νόμου 
και το υπόλοιπο 64% από τραπεζικά δάνεια. Η διαφορά στην περίπτωση νεότευκτου πλοίου σε 
σχέση με την απόκτηση μεταχειρισμένου, είναι ότι υπολογίζουμε δύο χρόνια που χρειάζονται για 
τη ναυπήγηση του σκάφους. 




    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού παρατίθεται στον πίνακα που ακολουθεί. Επιλέχθηκε 
δάνειο της τάξης των 11,14 εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση (τοκοχρεολύσιο) 2,6565 
εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 12 ετών, μπορεί κανείς να διαπιστώσει το υπόλοιπο του 
κεφαλαίου ανά έτος. 
Πίνακας 4.2.2: Μακροπρόθεσμος Δανεισμός 
 
Έτος Συνολικό ποσό %
-2 -1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 4,6980 4,6980 9,3960 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 1,5660 1,5660 3,1320 9,0000
Γ.
Τραπεζών 11,1360 11,1360 22,2720 64,0000
0 0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0 0
Σύνολο 17,40 17,40 34,80 100

















Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 0 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 
Τόκοι 0 0 1,34 1,26 1,17 1,08 0,99 0,89 0,78 0,67 0,55 0,43 0,29 0,15
Χρεολύσια 0 0 1,3202 1,3994 1,4834 1,5724 1,6667 1,7667 1,8728 1,9851 2,1042 2,2305 2,3643 2,5062 
0 0 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 
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Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
    Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
 
    Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
 
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά μόνο στα φορτηγά οχήματα και όχι στους οδηγούς οι οποίοι σε πλοία 
τύπου Ro-Ro δεν πληρώνουν ξεχωριστό επιπλέον ναύλο. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3240 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
362,43 ευρώ το 20ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 







Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3960 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
362,43 ευρώ το 20ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 5760 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 5760 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
362,43 ευρώ το 20ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 0% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 0 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 300 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 











    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 4,98 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 6,02 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 20ου έτους. 
 
 
Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους 
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
 
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 






Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 

















    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.2.3) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 







    Τα λιμενικά έξοδα είναι με βάση την ελληνική νομοθεσία  16006,5 ευρώ το 1ο έτος και 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα νεότευκτα Ro-Ro. 
 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 30202,72 ευρώ το 20ο έτος. 
 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 745200 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης 
του 1% φτάνουν στα 900282,79 ευρώ το 20ο έτος. 
 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 90000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 












    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,03 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 1,81  εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 
του 20ου έτους.  
 
Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα για αντίστοιχες ναυτιλιακές εταιρίες με ένα πλοίο, στα οποία εμπίπτουν οι 
μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές και τα γενικά λειτουργικά έξοδα ορίστηκαν 
150000 ευρώ ετησίως. 
 
    Τα ασφάλιστρα σύμφωνα με τις ασφαλιστικές εταιρίες για νεότευκτο πλοίο, ξεκινούν από τις 
74700 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνουν στα 
90245,74 ευρώ το 20ο έτος. 
 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 1336320 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 150370,08 ευρώ στο τέλος του 12ου έτους. 
 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 1,56εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,24 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
20ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.2.5) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 




















-2 -1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Αξία κτήσης 34,8
Αξία προς απόσβεση 31,90       29,00       26,10       23,20       20,30       17,40       14,50       11,60       8,70       5,80       2,90       0,00       
Ετήσια απόσβεση 2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       









    Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.2.6), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% της αρχικής του 
αξίας).  
Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο μακροπρόθεσμου 
δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού Συμβουλίου (τα 
παραπάνω είναι μηδενικά γιατί έχει γίνει η παραδοχή ότι η εταιρεία δεν έχει μετόχους).  
Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 
θετικά στην περίπτωση του ταμειακού πλεονάσματος.  
 


















-2 -1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Έσοδα
0 0 4,98 5,13 5,28 5,44 5,61 5,77 5,95 6,12 6,31 6,5 6,69 6,89 7,1 7,31 7,53 7,76 7,99 8,23 8,48 8,73
Έξοδα 0 0,03 3,09 3,06 3,02 2,97 2,92 2,87 2,81 2,75 2,68 2,61 2,53 2,44 2,35 2,41 2,47 2,53 2,59 2,66 2,73 2,8
Σύνολο κερδών 0 -0,03 1,89 2,07 2,27 2,47 2,68 2,91 3,14 3,38 3,63 3,89 4,17 4,45 4,75 4,91 5,07 5,23 5,4 5,57 5,75 5,93
Επιχορηγήσεις αναπτ. Νόμου 1,57 1,57 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια 11,14 11,14
Πώληση παγίων (πλοίου scrap) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1,74
Σύνολο εισροών 12,7 12,68 1,89 2,07 2,27 2,47 2,68 2,91 3,14 3,38 3,63 3,89 4,17 4,45 4,75 4,91 5,07 5,23 5,4 5,57 5,75 7,67
Δαπάνες επένδυσης (αγορά πλοίου) 17,4 17,4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Χρεολύσιο μακροπρόθεσμου  δανεισμού 0 0 1,32 1,4 1,48 1,57 1,67 1,77 1,87 1,99 2,1 2,23 2,36 2,51 0 0 0 0 0 0 0 0
Φόροι 0 0 0,43 0,48 0,52 0,57 0,62 0,67 0,72 0,78 0,83 0,9 0,96 1,02 1,09 1,13 1,17 1,2 1,24 1,28 1,32 1,76
Μερίσματα 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Αμοιβές ΔΣ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Σύνολο εκροών 17,4 17,4 1,75 1,88 2,01 2,14 2,28 2,44 2,59 2,76 2,94 3,13 3,32 3,53 1,09 1,13 1,17 1,2 1,24 1,28 1,32 1,76
-4,7 -4,72 0,13 0,2 0,26 0,33 0,4 0,47 0,54 0,62 0,69 0,77 0,84 0,92 3,66 3,78 3,9 4,03 4,16 4,29 4,43 5,91
















Καθαρό ταμειακό ισοζύγιο (ταμειακό πλεόνασμα 
/ έλλειμμα)









Στην περίπτωση της αγοράς νεότευκτου πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια είναι αρνητική, της τάξης των 7,58 εκατομμυρίων 
ευρώ, ενώ στα 20 χρόνια γίνεται θετική και ίση με 1,01 εκατομμύρια ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα πρώτα 10 χρόνια είναι αρνητικός και ίσος με 9%, ενώ 
στα 20 χρόνια γίνεται θετικός και ίσος με 7%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 




Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διάγραμμα 4.2.1-4.2.4) που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 
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4.3 Μελέτη δρομολόγησης μεταχειρισμένου Ro-Pax 
 
    Στο επόμενο στάδιο της παρούσας μελέτης εφικτότητας για τη δρομολόγηση πλοίου στη γραμμή 
Αλεξανδρούπολη – Σαμοθράκη, εξετάσαμε το ενδεχόμενο δρομολόγησης επιβατηγού – 
οχηματαγωγού πλοίου τύπου Ro-Pax. 
 
    Όπως και στην περίπτωση του πλοίου Ro-Ro, το μέγεθος που επιλέγουμε να εξετάσουμε είναι 
πλοίο 5-6000 t DWT. Από τα στατιστικά στοιχεία για την κίνηση της γραμμής η επιλογή 
μεγαλύτερου πλοίου δεν θα ήταν οικονομικά συμφέρουσα. 
 
       4.3.1 Μεταχειρισμένο Ro-Pax 5αετίας 
 
    Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση 




Κόστος κατασκευής: 22,5 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 6,07 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 3,02 εκατομμύρια ευρώ 
 
Δάνειο τραπεζών: 14,40 εκατομμύρια ευρώ 
 
    Τα τεχνικά χαρακτηριστικά του πλοίου, υπολογίζονται από όμοια πλοία και από τα επιβατηγά – 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 200 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 




Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.3.1) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει (όπως και στα πλοία Ro-Ro), θεωρούμε ότι 
το 27% της επένδυσης καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις 
του αναπτυξιακού νόμου και το υπόλοιπο 64% από τραπεζικά δάνεια. 
 











    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού (πίνακας 4.3.2) παρατίθεται στον πίνακα που 
ακολουθεί. Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 14,4  εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 1,7176 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 12 ετών, μπορεί κανείς να 
διαπιστώσει το υπόλοιπο του κεφαλαίου ανά έτος.  
 
Πίνακας 4.3.2: Μακροπρόθεσμος Δανεισμός 
 
 
Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
   Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
 
    Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
6%






Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 
Τόκοι 0 0,86 0,81 0,76 0,7 0,64 0,58 0,51 0,43 0,36 0,28 0,19 0,1
Χρεολύσια 0 0,8536 0,9048 0,9591 1,0166 1,0776 1,1423 1,2108 1,2835 1,3605 1,4421 1,5286 1,6204 
0 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 1,7176 
Υπόλοιπο κεφαλαίου 0 13,5464 12,6416 11,6825 10,6659 9,5882 8,4459 7,2351 5,9516 4,5911 3,1490 1,6204 0,0000 
Περίοδος 
αποπληρωμής(έτη):12




Έτος Συνολικό ποσό %
-1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 6,0750 6,0750 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 2,0250 2,0250 9,0000
Γ.
Τραπεζών 14,4000 14,4000 64,0000
0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0
Σύνολο 22,50 22,50 100
















     
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά σε ισοδύναμο ναύλο που προκύπτει από τις πληρότητες του κάθε 
τριμήνου σε συνδυασμό για επιβάτες και οχήματα. Επίσης θεωρούμε ότι το πλοίο λειτουργεί ως 
ημερόπλοιο κατά συνέπεια δεν έχει καμπίνες για τους επιβάτες οι οποίοι πληρώνουν απλό εισιτήριο 
καταστρώματος. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 11160 
 
    Τιμή ισοδύναμου ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνει στα 106,3 ευρώ το 15ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 50% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών:9000 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 13860 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
106,3 ευρώ το 15ο έτος. 








Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 80% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 14400 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 14400 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 1440 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
106,3 ευρώ το 15ο έτος. 
 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
106,3 ευρώ το 15ο έτος. 
 
    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 5,39 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 5,99 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 15ου έτους. 
 
Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους  







μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
 
 
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 
αντίστοιχου τύπου και μεγέθους.  
 
    Όπως φαίνεται παρακάτω η σύνθεση του πληρώματος είναι διαφορετική στην περίπτωση του 
επιβατηγού – οχηματαγωγού σε σχέση με το αμιγώς οχηματαγωγό, διότι περιλαμβάνει επιπλέον 
πλήρωμα για την εξυπηρέτηση των επιβατών. 
 




Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος Αξιωματικός (1): 1808 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Α (1): 1687 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Β (1): 1471 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 
Αρχιθαλαμηπόλος Α (2): 1817,55 ευρώ 
 
Θαλαμηπόλος (2): 1157 ευρώ 
 
Επίκουρος (3): 927 ευρώ 
 
 









    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.3.3) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 





    Τα λιμενικά έξοδα είναι με βάση την ελληνική νομοθεσία  16006,5 ευρώ το 1ο έτος και 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα Ro-Pax 5 ετών. 
 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 28736,85 ευρώ το 15ο έτος. 
 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 806692,50 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 895693,30 ευρώ το 15ο έτος. 
 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 100000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 114947,42 ευρώ το 15ο έτος. 
 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,025 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 2,11  εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 
του 15ου έτους.  
 
 







Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα, στα οποία εμπίπτουν οι μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές 
και τα γενικά λειτουργικά έξοδα ορίστηκαν 150000 ευρώ ετησίως. Υπολογίζονται με το δεδομένο 
ότι η εταιρία έχει μόνο ένα πλοίο. 
 
    Τα ασφάλιστρα, ξεκινούν από τις 100000 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη 
πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνουν στα 114947,40 ευρώ το 15ο έτος. Τα στοιχεία για τις τιμές 
των ασφαλίστρων, βασίζονται στα δεδομένα των ασφαλιστικών εταιριών και είναι με βάση την 
παλαιότητα και το μέγεθος του πλοίου. 
 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 864000 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 97222,03 ευρώ στο τέλος του 12ου έτους. 
 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 1,14 εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,26 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
15ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.3.5) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 
 
Πίνακας 4.3.5: Ετήσια Απόσβεση 
 
    Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.3.6), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% της αρχικής του 
αξίας).  
    Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο 
μακροπρόθεσμου δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού 














-2 -1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Αξία κτήσης 22,5
Αξία προς απόσβεση 20,63       18,75       16,88       15,00       13,13       11,25       9,38       7,50       5,63       3,75       1,88       0,00       
Ετήσια απόσβεση 1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       1,88       











Πίνακας 4.3.6: Ταμειακές Ροές 
 
    Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 






Στην περίπτωση της αγοράς νεότευκτου πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια είναι της τάξης των 1,43 εκατομμυρίων ευρώ, 
ενώ στα 15 χρόνια φτάνει στα 6,23 εκατομμύρια ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα πρώτα 10 χρόνια είναι ίσος με 11%, ενώ στα 15 
χρόνια είναι 17%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 1ος μήνας του 7ου έτους. 
 
Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διάγραμμα 4.3.1-4.3.4) που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 






























ΤΟΚΟΧΡΕΟΛΥΤΙΚΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ ΔΑΝΕΙΟΥ 
ΤΟΚΟΙ 
ΧΡΕΟΛΥΣΙΟ 







Διάγραμμα 4.3.2: Σωρευτικό Ταμειακό Ισοζύγιο 
 















ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 























ΚΑΘΑΡΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 































       4.3.2 Μεταχειρισμένο Ro-Pax 10αετίας 
 
    Στο παρών κεφάλαιο μελετάμε την περίπτωση δρομολόγησης Ro-Pax 10 ετών μεγέθους 5-6000 t 
DWT σύμφωνα με τους πίνακες των clarksons. 
Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση αγοράς  




Κόστος κατασκευής: 13,61 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 3,67 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 1,22 εκατομμύρια ευρώ 
 
Δάνειο τραπεζών: 8,71 εκατομμύρια ευρώ 
 
    Τα τεχνικά χαρακτηριστικά του πλοίου, υπολογίζονται από όμοια πλοία και από τα επιβατηγά – 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 200 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 
 
Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.3.7) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει (όπως και στα πλοία Ro-Ro), θεωρούμε ότι 
το 27%  
της επένδυσης καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις του 























    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού (πίνακας 4.3.8) παρατίθεται στον πίνακα που 
ακολουθεί. Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 8,71  εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 1,7714 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 6 ετών, μπορεί κανείς να 
διαπιστώσει το υπόλοιπο του κεφαλαίου ανά έτος. 
 
Πίνακας 4.3.8: Μακροπρόθεσμος Δανεισμός 
 
Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
    Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
 
Έτος Συνολικό ποσό %
-1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 3,6747 3,6747 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 1,2249 1,2249 9,0000
Γ.
Τραπεζών 8,7104 8,7104 64,0000
0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0
Σύνολο 13,61 13,61 100

















Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 
Τόκοι 0 0,52 0,45 0,37 0,28 0,19 0,1
Χρεολύσια 0 1,2487 1,3237 1,4031 1,4873 1,5765 1,6711 
0 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 1,7714 







Συνολικό κεφάλαιο προς 
τοκοχρεολυτική εξυπηρέτηση
Τοκοχρεολυτική 
εξυπηρέτηση δανείου Συνολική δόση 
(τοκοχρεολύσιο)





     
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά σε ισοδύναμο ναύλο που προκύπτει από τις πληρότητες του κάθε 
τριμήνου σε συνδυασμό για επιβάτες και οχήματα. Επίσης θεωρούμε ότι το πλοίο λειτουργεί ως 
ημερόπλοιο κατά συνέπεια δεν έχει καμπίνες για τους επιβάτες οι οποίοι πληρώνουν απλό εισιτήριο 
καταστρώματος. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 11160 
 
    Τιμή ισοδύναμου ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνει στα 101,17 ευρώ το 10ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 50% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών:9000 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 13860 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
101,17 ευρώ το 10ο έτος. 
 
 







Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 80% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 14400 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 14400 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 1440 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
101,17 ευρώ το 10ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
101,17 ευρώ το 10ο έτος. 
 
    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 5,39 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 5,899 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 10ου έτους. 
 
Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους 
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
 







    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 
αντίστοιχου τύπου και μεγέθους.  
     
    Όπως φαίνεται παρακάτω η σύνθεση του πληρώματος είναι διαφορετική στην περίπτωση του 
επιβατηγού – οχηματαγωγού σε σχέση με το αμιγώς οχηματαγωγό, διότι περιλαμβάνει επιπλέον 
πλήρωμα για την εξυπηρέτηση των επιβατών. 
 




Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος Αξιωματικός (1): 1808 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Α (1): 1687 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Β (1): 1471 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 
Αρχιθαλαμηπόλος Α (2): 1817,55 ευρώ 
 
Θαλαμηπόλος (2): 1157 ευρώ 
 
















    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.3.9) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 





    Τα λιμενικά έξοδα είναι με βάση την ελληνική νομοθεσία 16006,5 ευρώ το 1ο έτος και 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα Ro-Pax 10 ετών. 
 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 27342,13 ευρώ το 10ο έτος. 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 806692,50 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 882267,71 ευρώ το 10ο έτος. 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 110000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 120305,38 ευρώ το 10ο έτος. 
 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,025 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 1,98  εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 











Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα, στα οποία εμπίπτουν οι μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές 
και τα γενικά λειτουργικά έξοδα ορίστηκαν 150000 ευρώ ετησίως. Υπολογίζονται με το δεδομένο 
ότι η εταιρία έχει μόνο ένα πλοίο. 
Τα ασφάλιστρα, ξεκινούν από τις 125000 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό 
της τάξης του 1% φτάνουν στα 136710,7 ευρώ το 10ο έτος. Τα στοιχεία για τις τιμές των 
ασφαλίστρων, βασίζονται στα δεδομένα των ασφαλιστικών εταιριών και είναι με βάση την 
παλαιότητα και το μέγεθος του πλοίου. 
Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 522624 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν στις 
100266,2 ευρώ στο τέλος του 6ου έτους. 
Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 0,80 εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,29 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
10ου έτους.  
 
Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.3.11) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
Πίνακας 4.3.11: Ετήσια Απόσβεση 
 
    Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.3.12), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% τις αρχικής του 
αξίας).  
    Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο 
μακροπρόθεσμου δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού 
Συμβουλίου (τα παραπάνω είναι μηδενικά γιατί έχει γίνει η παραδοχή ότι η εταιρεία δεν έχει 
μετόχους). 
    Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 














-2 -1 1 2 3 4 5 6
Αξία κτήσης 13,61
Αξία προς απόσβεση 11,34       9,07       6,81       4,54       2,27       0,00       
Ετήσια απόσβεση 2,27       2,27       2,27       2,27       2,27       2,27       
















Στην περίπτωση της αγοράς νεότευκτου πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 χρόνια είναι της τάξης των 0,33 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ 
στα 10 χρόνια φτάνει στα 7,61 εκατομμύρια ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα πρώτα 5 χρόνια είναι ίσος με 9%, ενώ στα 10 χρόνια 
είναι 31%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 1ος μήνας του 4ου έτους. 
 
    Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διαγράμμα 4.3.5-4.3.8)  που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 
 






























ΤΟΚΟΧΡΕΟΛΥΤΙΚΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ ΔΑΝΕΙΟΥ 
ΤΟΚΟΙ 
ΧΡΕΟΛΥΣΙΟ 






Διάγραμμα 4.3.6: Σωρευτικό Ταμειακό Ισοζύγιο 
 












ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 

























ΚΑΘΑΡΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 



































       4.3.3 Μεταχειρισμένο Ro-Pax 15αετίας 
 
    Στο κεφάλαιο που ακολουθεί μελετάμε την περίπτωση δρομολόγησης Ro-Pax 15 ετών μεγέθους 
5-6000 t DWT σύμφωνα με τους πίνακες των clarksons. 
    Τα βασικά οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση 




Κόστος κατασκευής: 10,88 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 2,94 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 0,98 εκατομμύρια ευρώ 
 
Δάνειο τραπεζών: 6,96 εκατομμύρια ευρώ 
 
    Τα τεχνικά χαρακτηριστικά του πλοίου, υπολογίζονται από όμοια πλοία και από τα επιβατηγά – 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 200 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 
 
Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.3.13) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει (όπως και στα πλοία Ro-Ro), θεωρούμε ότι 
το 27% της επένδυσης καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις 
























    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού (πίνακας 4.3.14) παρατίθεται στον πίνακα που 
ακολουθεί. Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 6,96  εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 2,605 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 3 ετών, μπορεί κανείς να 
διαπιστώσει το υπόλοιπο του κεφαλαίου ανά έτος. 
 
Πίνακας 4.3.14: Μακροπρόθεσμος Δανεισμός 
 
Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
    Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
Έτος Συνολικό ποσό %
-1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 2,9376 2,9376 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 0,9792 0,9792 9,0000
Γ.
Τραπεζών 6,9632 6,9632 64,0000
0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0
Σύνολο 10,88 10,88 100

















Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 2,6050 2,6050 2,6050 
Τόκοι 0 0,42 0,29 0,15
Χρεολύσια 0 2,1872 2,3184 2,4575 
0 2,6050 2,6050 2,6050 







Συνολικό κεφάλαιο προς 
τοκοχρεολυτική εξυπηρέτηση
Τοκοχρεολυτική 
εξυπηρέτηση δανείου Συνολική δόση 
(τοκοχρεολύσιο)





     
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους  
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
     
    Η τιμή του ναύλου, αφορά σε ισοδύναμο ναύλο που προκύπτει από τις πληρότητες του κάθε 
τριμήνου σε συνδυασμό για επιβάτες και οχήματα. Επίσης θεωρούμε ότι το πλοίο λειτουργεί ως 
ημερόπλοιο κατά συνέπεια δεν έχει καμπίνες για τους επιβάτες οι οποίοι πληρώνουν απλό εισιτήριο 
καταστρώματος. 
 
    Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 11160 
 
    Τιμή ισοδύναμου ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνει στα 96,26 ευρώ το 5ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 50% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών:9000 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 13860 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 











Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 80% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 14400 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 14400 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 1440 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
96,26 ευρώ το 5ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
96,26 ευρώ το 5ο έτος. 
 
    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 5,39 εκατομμύρια ευρώ 













Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους 
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 
αντίστοιχου τύπου και μεγέθους.  
    Όπως φαίνεται παρακάτω η σύνθεση του πληρώματος είναι διαφορετική στην περίπτωση του 
επιβατηγού – οχηματαγωγού σε σχέση με το αμιγώς οχηματαγωγό, διότι περιλαμβάνει επιπλέον 
πλήρωμα για την εξυπηρέτηση των επιβατών. 
 




Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος Αξιωματικός (1): 1808 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Α (1): 1687 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Β (1): 1471 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 
Αρχιθαλαμηπόλος Α (2): 1817,55 ευρώ 
 
Θαλαμηπόλος (2): 1157 ευρώ 
 
Επίκουρος (3): 927 ευρώ 
 









    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.3.15) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 





    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 





    Τα λιμενικά έξοδα είναι 16006,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης 
του 1% φτάνουν στα 18015,46 ευρώ το 5ο έτος. 
 
Έξοδα διάθεσης:  
 
    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα Ro-Pax 15 ετών. 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 26015,10 ευρώ το 5ο έτος. 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 806692,50 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 839447,45 ευρώ το 5ο έτος. 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 120000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 124872,48 ευρώ το 5ο έτος. 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,025 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 1,84  εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 
του 5ου έτους.  
 
Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα, στα οποία εμπίπτουν οι μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές 
και τα γενικά λειτουργικά έξοδα ορίστηκαν 150000 ευρώ ετησίως. Υπολογίζονται με το δεδομένο  






ότι η εταιρία έχει μόνο ένα πλοίο. 
    Τα ασφάλιστρα, ξεκινούν από τις 150000 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη 
πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνουν στα 156090,6 ευρώ το 5ο έτος. Τα στοιχεία για τις τιμές 
των ασφαλίστρων, βασίζονται στα δεδομένα των ασφαλιστικών εταιριών και είναι με βάση την 
παλαιότητα και το μέγεθος του πλοίου. 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 417792 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 147452,9 ευρώ στο τέλος του 3ου έτους. 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 0,72 εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,30 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
5ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.3.17) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 







Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.3.18), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
    Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap – 5% της αρχικής του 
αξίας).  
    Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο 
μακροπρόθεσμου δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού 
Συμβουλίου (τα παραπάνω είναι μηδενικά γιατί έχει γίνει η παραδοχή ότι η εταιρεία δεν έχει 
μετόχους). 
    Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 














-2 -1 1 2 3
Αξία κτήσης 10,88
Αξία προς απόσβεση 7,25       3,63       0,00       
Ετήσια απόσβεση 3,63       3,63       3,63       



















Έσοδα 0 0 5,38995 5,44385 5,49829 5,55327 5,6088 
Έξοδα 0 0,025 2,46313 2,34875 2,23814 2,11982 2,14959 
Σύνολο κερδών 0 -0,025 2,92682 3,0951 3,26015 3,43346 3,45922 
Επιχορηγήσεις αναπτ. Νόμου 0 0,9792 0 0 0 0 0 
Μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια 0 6,9632           
Πώληση παγίων (πλοίου scrap) 0 0 0 0 0 0 0,544 








Δαπάνες επένδυσης (αγορά πλοίου) 0 10,88 0 0 0 0 0 
Χρεολύσιο μακροπρόθεσμου  
δανεισμού 0 0 2,18721 2,31844 2,45755 0 0 
Φόροι 0 0 0,67317 0,71187 0,74983 0,78969 0,92074 
Μερίσματα 0 0 0 0 0 0 0 
Αμοιβές ΔΣ 0 0 0 0 0 0 0 
Σύνολο εκροών 0 10,88 2,86038 3,03032 3,20738 0,78969 0,92074 
Καθαρό ταμειακό ισοζύγιο (ταμειακό 
πλεόνασμα / έλλειμμα) 0 
-
2,9626 0,06645 0,06479 0,05276 2,64376 3,08248 
Σωρευτικό ταμειακό ισοζύγιο 0 
-
2,9626 -2,8962 -2,8314 -2,7786 -0,1348 2,94763 







Στην περίπτωση της αγοράς νεότευκτου πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 χρόνια είναι της τάξης των 1,51 εκατομμυρίων ευρώ.  
 
 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια είναι ίσος με 17%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 1ος μήνας του 5ου έτους. 
 
    Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διάγραμμα 4.3.9-4.3.12) που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 

























ΤΟΚΟΧΡΕΟΛΥΤΙΚΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ ΔΑΝΕΙΟΥ 
ΤΟΚΟΙ 
ΧΡΕΟΛΥΣΙΟ 






Διάγραμμα 4.3.10: Σωρευτικό Ταμειακό Ισοζύγιο 
 
 










ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 


























ΚΑΘΑΡΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 



































4.4. Μελέτη δρομολόγησης νεότευκτου Ro-Pax 
 
    Στο κεφάλαιο αυτό της μελέτης εφικτότητας για τη δρομολόγηση πλοίου στη γραμμή 
Αλεξανδρούπολη – Σαμοθράκη, εξετάζουμε το επενδυτικό μοντέλο δρομολόγησης νεότευκτου 
πλοίου Ro-Pax. 
    Επιλέγουμε πλοίο μεγέθους 5-6000t DWT όπως και στις υπόλοιπες περιπτώσεις. Τα βασικά 
οικονομικά και τεχνικά χαρακτηριστικά που λήφθηκαν υπόψη για την περίπτωση αγοράς 




Κόστος κατασκευής: 34,8 εκατομμύρια ευρώ 
 
Ίδια κεφάλαια: 9,4 εκατομμύρια ευρώ 
 
Επιχορηγήσεις: 3,13 εκατομμύρια ευρώ 
 
Δάνειο τραπεζών: 22,27 εκατομμύρια ευρώ 
 
    Τα τεχνικά χαρακτηριστικά του υπό μελέτη νέου πλοίου, υπολογίζονται από όμοια πλοία και από 




Υπηρεσιακή ταχύτητα: 15 kn 
 
Αριθμός επιβατών: 200 άτομα 
 
Αριθμός οχημάτων: 80 φορτηγά 
 
Αριθμός κλινών: 20 κλίνες 
 
Μήκος διαδρομής: 29 nm 
 
Σύνθεση Χρηματοδοτικού Σχήματος 
 
    Η σύνθεση του Χρηματοδοτικού Σχήματος (πίνακας 4.4.1) παρουσιάζεται στον παρακάτω 
πίνακα. Στο επενδυτικό μοντέλο που έχουμε μελετήσει (όπως και στα πλοία Ro-Ro), θεωρούμε ότι 
το 27% της επένδυσης καλύπτεται από ιδία κεφάλαια της εταιρίας, το 9% από τις επιχορηγήσεις 
του αναπτυξιακού νόμου και το υπόλοιπο 64% από τραπεζικά δάνεια. Η διαφορά στη συγκεκριμένη 





















    Το σχέδιο του μακροπρόθεσμου δανεισμού (πίνακας 4.4.2) παρατίθεται στον πίνακα που 
ακολουθεί. Επιλέχθηκε δάνειο της τάξης των 11,14 εκατομμυρίων ευρώ, με συνολική ετήσια δόση 
(τοκοχρεολύσιο) 2,6565 εκατομμύρια ευρώ. Σε χρονικό ορίζοντα 12 ετών, μπορεί κανείς να 
διαπιστώσει το υπόλοιπο του κεφαλαίου ανά έτος. 
 






Έτος Συνολικό ποσό %
-2 -1 εκατ. €
Α. Ιδία Κεφάλαια (εκατ. €) 4,6980 4,6980 9,3960 27,0000
Β. Επιχορηγήσεις (αναπτυξιακός νόμος) 1,5660 1,5660 3,1320 9,0000
Γ.
Τραπεζών 11,1360 11,1360 22,2720 64,0000
0 0 0 0
Ομολογιακό δάνειο 0 0 0 0
Δάνεια εξωτερικού 0 0 0 0
Δ. Πιστώσεις προμηθευτών 0 0 0 0
Σύνολο 17,40 17,40 34,80 100

















Ετήσια δόση (P.M.T.) 0 0 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 
Τόκοι 0 0 1,34 1,26 1,17 1,08 0,99 0,89 0,78 0,67 0,55 0,43 0,29 0,15
Χρεολύσια 0 0 1,3202 1,3994 1,4834 1,5724 1,6667 1,7667 1,8728 1,9851 2,1042 2,2305 2,3643 2,5062 
0 0 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 2,6565 







Συνολικό κεφάλαιο προς 
τοκοχρεολυτική εξυπηρέτηση
Τοκοχρεολυτική 
εξυπηρέτηση δανείου Συνολική δόση 
(τοκοχρεολύσιο)







Χρονική Κλιμάκωση Εσόδων 
 
    Όσον αφορά στη Χρονική Κλιμάκωση των Εσόδων, χρησιμοποιήθηκαν τα ακόλουθα στοιχεία. 
Η διάρκεια του ταξιδιού ορίστηκε στα 116 λεπτά (με βάση την ταχύτητα του πλοίου – 15 κόμβοι- 
και την απόσταση των δύο σταθμών – 29 ναυτικά μίλια), ενώ οι συνολικές μέρες λειτουργίας 
ετησίως θα είναι 300.  
    Από τους πίνακες για την κίνηση της γραμμής που μελετήσαμε στο Κεφάλαιο 2, ορίζουμε τους 
συντελεστές πληρότητας στα τρίμηνα του οικονομικού έτους. Επίσης με βάση τα ίδια στοιχεία ένα 
δρομολόγιο την ημέρα καλύπτει ικανοποιητικά την κίνηση της γραμμής. 
    Η τιμή του ναύλου, αφορά σε ισοδύναμο ναύλο που προκύπτει από τις πληρότητες του κάθε 
τριμήνου σε συνδυασμό για επιβάτες και οχήματα. Επίσης θεωρούμε ότι το πλοίο λειτουργεί ως 
ημερόπλοιο κατά συνέπεια δεν έχει καμπίνες για τους επιβάτες οι οποίοι πληρώνουν απλό εισιτήριο 
καταστρώματος. 
 
Αναλυτικά για κάθε τρίμηνο έχουμε:  
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 1ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 45% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3240 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 11160 
 
    Τιμή ισοδύναμου ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνει στα 111,75 ευρώ το 20ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 2ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 50% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 55% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών:9000 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3960 
 







Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 13860 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
111,75 ευρώ το 20ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 3ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 80% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 80% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 14400 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 14400 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 1440 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
111,75 ευρώ το 20ο έτος. 
 
Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για το 4ο τρίμηνο είναι τα ακόλουθα: 
 
Αριθμός ημερήσιων δρομολογίων: 1 
 
Συντελεστής πληρότητας επιβατών και κλινών: 40% 
 
Συντελεστής πληρότητας οχημάτων: 50% 
 
Συνολικά διακινούμενος αριθμός επιβατών: 7200 
 
Συνολικά χρησιμοποιούμενες κλίνες: 0 
 
Συνολικά  διακινούμενος αριθμός οχημάτων: 3600 
 
Αριθμός ισοδύναμων ναύλων: 3600 
 
    Τιμή ναύλου: 92,5 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% φτάνει στα 
111,75 ευρώ το 20ο έτος. 
 
    Από τα δεδομένα αυτά προέκυψαν και οι αντίστοιχες ετήσιες τιμές όσον αφορά στον αριθμό των 
ισοδύναμων ναύλων, στα έσοδα από ναύλους και στα έσοδα από την αντίστοιχη κατανάλωση στο 
bar. Αντιστοίχως, προέκυψαν τα ετήσια έσοδα τα οποία για το 1ο έτος είναι 5,39 εκατομμύρια ευρώ 
και φτάνουν τα 6,51 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 20ου έτους. 
 
 







Μεταβλητές Δαπάνες πλοίου 
 
    Όσον αφορά στις Μεταβλητές Δαπάνες του πλοίου, τα στοιχεία που ελήφθησαν με βάση τα 
αντίστοιχα Φ.Ε.Κ.  είναι τα ακόλουθα, υπολογίζοντας πληθωρισμό της τάξης του 1% στους  
μισθούς για κάθε επιπλέον χρόνο που περνάει.  
    Η σύνθεση του πληρώματος (ειδικότητα και αριθμός), έγινε με βάση τη νομοθεσία για πλοία 
αντίστοιχου τύπου και μεγέθους.  
    Όπως φαίνεται παρακάτω η σύνθεση του πληρώματος είναι διαφορετική στην περίπτωση του 
επιβατηγού – οχηματαγωγού σε σχέση με το αμιγώς οχηματαγωγό, διότι περιλαμβάνει επιπλέον 
πλήρωμα για την εξυπηρέτηση των επιβατών. 
 




Πλοίαρχος (1): 3400,08 ευρώ  
 
Ύπαρχος (1): 2154,14 ευρώ 
 
Υποπλοίαρχος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Δόκιμος Πλοίαρχος (1): 1090,59 ευρώ 
 
Μηχανικός Α (1): 3383,4 ευρώ 
 
Μηχανικός Β (1): 2010,51 ευρώ 
 
Μηχανικός Γ (1): 1752,04 ευρώ 
 
Προϊστάμενος Αξιωματικός (1): 1808 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Α (1): 1687 ευρώ 
 
Οικονομικός Αξιωματικός Β (1): 1471 ευρώ 
 
Προϊστάμενος ηλεκτρολόγος (1): 2010,51 ευρώ 
 
Ναύκληρος (3): 1502,3 ευρώ 
 
Ναύτης (6): 1378,09 ευρώ 
 
Μηχανοδηγός Α (2): 1523,51 ευρώ 
 
Αρχιθαλαμηπόλος Α (2): 1817,55 ευρώ 
 
Θαλαμηπόλος (2): 1157 ευρώ 
 
Επίκουρος (3): 927 ευρώ 
 









    Το κόστος των καυσίμων (πίνακας 4.4.3) υπολογίζεται με βάση την τρέχουσα τιμή του 






















300 580 8500 183,9 190 




    Αντίστοιχα με τα καύσιμα υπολογίζουμε και το κόστος των λιπαντικών όπως φαίνεται στον 













870 26100 1,7 




    Τα λιμενικά έξοδα είναι με βάση την ελληνική νομοθεσία  16006,5 ευρώ το 1ο έτος και 




    Τα έξοδα διάθεσης υπολογίστηκαν με βάση όμοια πλοία και στοιχεία από τις εταιρίες που ήδη 
έχουν εξυπηρετήσει τη συγκεκριμένη γραμμή στο παρελθόν. Το κόστος συντήρησης υπολογίζεται 
από αντίστοιχα νεότευκτα Ro-Pax. 
α. Έξοδα προβολής: 25000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της τάξης του 1% 
φτάνουν στα 30202,72 ευρώ το 20ο έτος. 
β. Προμήθειες πρακτόρων: 806692,50 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 974572,43 ευρώ το 20ο έτος. 
γ. Ετήσιο κόστος συντήρησης: 90000 ευρώ το 1ο έτος και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό της 
τάξης του 1% φτάνουν στα 108729,81 ευρώ το 20ο έτος. 
    Αθροίζοντας τα παραπάνω έξοδα, προκύπτει το γενικό σύνολο των μεταβλητών δαπανών, το 
οποίο είναι 0,025 εκατομμύρια ευρώ το 1ο έτος και φτάνει στα 2,315  εκατομμύρια ευρώ στο τέλος 
του 20ου έτους.  
 
Σταθερές δαπάνες και αποσβέσεις 
 
    Τα διοικητικά έξοδα, στα οποία εμπίπτουν οι μισθοί, τα ημερομίσθια, οι εργοδοτικές εισφορές 
και τα γενικά λειτουργικά έξοδα ορίστηκαν 150000 ευρώ ετησίως. Θεωρούμε δεδομένο ότι 
πρόκειται για ναυτιλιακή εταιρία με μόνο ένα πλοίο. 
    Τα ασφάλιστρα, ξεκινούν από τις 74700 ευρώ τον 1ο χρόνο και λαμβάνοντας υπόψη πληθωρισμό  






της τάξης του 1% φτάνουν στα 90245,74 ευρώ το 20ο έτος. Τα στοιχεία για τις τιμές των 
ασφαλίστρων, βασίζονται στα δεδομένα των ασφαλιστικών εταιριών για νεότευκτο πλοίο και είναι 
ανάλογα με το μέγεθος. 
    Οι τόκοι μακροπρόθεσμων δανείων ξεκινούν από τις 1336320 ευρώ τον 1ο χρόνο και φτάνουν 
στις 150370,08 ευρώ στο τέλος του 12ου έτους. 
    Το άθροισμα των προαναφερθέντων δίνουν το γενικό σύνολο των σταθερών δαπανών, το οποίο 
είναι 1,56εκατομμύρια ευρώ για το 1ο έτος και φτάνει στα 0,24 εκατομμύρια ευρώ στο τέλος του 
20ου έτους.  
 
    Στον παρακάτω πίνακα (πίνακας 4.4.5) παρουσιάζεται η αξία κτήσης, η αξία προς απόσβεση, 
καθώς και η ετήσια απόσβεση. 
 
Πίνακας 4.4.5: Ετήσια Απόσβεση 
 
Στον πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 4.4.6), παριστάνονται οι Ταμειακές Ροές.  
    Τις εισροές αποτελούν τα έσοδα, τα έξοδα, οι επιχορηγήσεις Αναπτυξιακού Νόμου, τα 
μακροπρόθεσμα επενδυτικά δάνεια και η πώληση παγίων (πλοίου scrap - 5% της αρχικής του 
αξίας).  
    Τις εκροές αποτελούν οι δαπάνες επένδυσης (η αγορά του πλοίου), το χρεολύσιο 
μακροπρόθεσμου δανεισμού, οι φόροι (23%), τα μερίσματα και οι αμοιβές του Διοικητικού 





Πίνακας 4.4.6: Ταμειακές Ροές 
 
    Τα παραπάνω δεδομένα δίνουν το καθαρό ταμειακό ισοζύγιο καθώς και το σωρευτικό ταμειακό 
ισοζύγιο, τα οποία εμφανίζονται ως αρνητικά στην περίπτωση του ταμειακού ελλείμματος και ως 





-2 -1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Αξία κτήσης 34,8
Αξία προς απόσβεση 31,90       29,00       26,10       23,20       20,30       17,40       14,50       11,60       8,70       5,80       2,90       0,00       
Ετήσια απόσβεση 2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       2,90       









Στην περίπτωση της αγοράς νεότευκτου πλοίου, τα αποτελέσματα της μελέτης  είναι τα ακόλουθα: 
 
 Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) 
 
Η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια είναι αρνητική, της τάξης των 6,59 εκατομμυρίων 





 Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (IRR) 
 
Ο εσωτερικός βαθμός απόδοσης (IRR) στα πρώτα 10 χρόνια είναι αρνητικός και ίσος με 7%, ενώ 
στα 20 χρόνια γίνεται θετικός και ίσος με 8%. 
 
 Περίοδος Αποπληρωμής (PBP) 
 
Τέλος, η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή είναι ο 1ος μήνας του 14ου έτους. 
 
    Ακολουθούν κάποια διαγράμματα (διάγραμμα 4.4.1-4.4.4) που αφορούν στη συγκεκριμένη 
επενδυτική πολιτική. 
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Διάγραμμα 4.4.2: Σωρευτικό Ταμειακό Ισοζύγιο 
 
 

















ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 
ΣΩΡΕΥΤΙΚΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 























ΚΑΘΑΡΟ ΤΑΜΕΙΑΚΟ ΙΣΟΖΥΓΙΟ 







































Κεφάλαιο 5: Συμπεράσματα 
 
 
    Στη μελέτη που εκπονήθηκε στα πλαίσια της συγκεκριμένης διπλωματικής εργασίας, 
συλλέχθηκαν πληροφορίες και δεδομένα για την ακτοπλοϊκή σύνδεση μεταξύ των 
λιμένων της Αλεξανδρούπολης και της Σαμοθράκης. Οι πληροφορίες αυτές αφορούσαν 
στα γεωγραφικά και στα τεχνικά χαρακτηριστικά των δύο λιμένων. Παράλληλα, 
πραγματοποιήθηκε μια σύντομη περιγραφή του περιβάλλοντος οδικού δικτύου έτσι ώστε 
να κριθεί η εύκολη ή μη πρόσβαση στις δυο αυτές περιοχές.  
 
    Ακολούθησε τεχνοοικονομική μελέτη, χρησιμοποιώντας δεδομένα τα οποία προέκυψαν 
από τους αντίστοιχους φορείς όσον αφορά στην τιμή αγοράς του εκάστοτε υπό μελέτη 
πλοίου, τη μισθοδοσία, τα ασφάλιστρα, την τιμή των καυσίμων και των λιπαντικών, τα 
λιμενικά έξοδα, τα έξοδα διάθεσης και τις σταθερές δαπάνες. Οι αντίστοιχες εισροές και 
εκροές των διαφορετικών εναλλακτικών που αφορούν στην αγορά του κατάλληλου 
πλοίου, παρουσιάστηκαν αναλυτικά στο Κεφάλαιο 4. 
 
    Ο σκοπός της τεχνοοικονομικής μελέτης ήταν η εύρεση της κατάλληλης επενδυτικής 
πολιτικής η οποία και θα συντελέσει σε ένα βιώσιμο επενδυτικό σχέδιο το οποίο θα 
προσφέρει την καλύτερη δυνατή απόδοση της επιλεγείσας επένδυσης. 
 
 Περίπτωση αγοράς πλοίου τύπου Ro-Ro. 
 
    Για την περίπτωση αγοράς οχηματαγωγού πλοίου Ro-Ro, μελετήσαμε τις παρακάτω 
κατηγορίες επενδυτικού σχεδίου. 
 
    Στην πρώτη περίπτωση, μελετήθηκε το ενδεχόμενο αγοράς 5ετούς πλοίου. Στο πρώτο 
λοιπόν επενδυτικό σχέδιο, στο οποίο η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια είναι 
της τάξης των 1,14 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ στα 15 χρόνια είναι 6,06 εκατομμύρια ευρώ, 
ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα 10 χρόνια εμφανίζεται ίσος με 10%, ενώ στα 
15 χρόνια φτάνει το ποσοστό του 17%. Η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση 
αυτή θα είναι ο 2ος μήνας του 7ου έτους. 
 
    Στη δεύτερη περίπτωση, μελετήθηκε το ενδεχόμενο αγοράς 10ετούς πλοίου. Στο 
δεύτερο λοιπόν επενδυτικό σχέδιο, στο οποίο η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 
χρόνια είναι της τάξης των 0,08 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ στα 10 χρόνια είναι 8,22 
εκατομμύρια ευρώ, ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια εμφανίζεται ίσος 
με 7%, ενώ στα 10 χρόνια φτάνει το 30%. Η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην 
περίπτωση αυτή θα είναι ο 3ος μήνας του 5ου έτους. 
  
    Στην τρίτη περίπτωση, παρουσιάζεται το σενάριο αγοράς 15ετούς πλοίου. Σε αυτό το 
επενδυτικό πλάνο, στο οποίο η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 χρόνια είναι της 
τάξης των 1,26 εκατομμυρίων ευρώ, ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια 
εμφανίζεται ίσος με 15%. Η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή θα είναι 











    Το τέταρτο επενδυτικό σχέδιο, αφορούσε στην αγορά νεότευκτου πλοίου. Στην 
περίπτωση αυτή, η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια εμφανίζεται να είναι 
αρνητική, της τάξης των 7,58 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ στα 20 χρόνια γίνεται θετική και 
ίση με 1,01 εκατομμύρια ευρώ. Ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα πρώτα 10 
χρόνια είναι αρνητικός και ίσος με 9%, ενώ στα 20 χρόνια γίνεται θετικός και ίσος με 7%. 




 Περίπτωση αγοράς πλοίου τύπου Ro-Pax. 
 
    Η δεύτερη επενδυτική πρόταση, αφορά στην αγορά επιβατηγού-οχηματαγωγού πλοίου 
και οι περιπτώσεις που μελετήθηκαν παρουσιάζονται παρακάτω. 
 
    Στην πρώτη περίπτωση, μελετήθηκε το ενδεχόμενο αγοράς 5ετούς πλοίου. Στο πρώτο 
λοιπόν επενδυτικό σχέδιο, στο οποίο η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια είναι 
της τάξης των 1,43 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ στα 15 χρόνια είναι 6,23 εκατομμύρια ευρώ, 
ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα 10 χρόνια εμφανίζεται ίσος με 11%, ενώ στα 
15 χρόνια φτάνει το ποσοστό του 17%. Η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση 
αυτή θα είναι ο 1ος μήνας του 7ου έτους. 
 
    Στη δεύτερη περίπτωση, μελετήθηκε το ενδεχόμενο αγοράς 10ετούς πλοίου. Στο 
δεύτερο λοιπόν επενδυτικό σχέδιο, στο οποίο η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 
χρόνια είναι της τάξης των 0,33 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ στα 10 χρόνια είναι 7,61 
εκατομμύρια ευρώ, ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια εμφανίζεται ίσος 
με 9%, ενώ στα 10 χρόνια φτάνει το 31%. Η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην 
περίπτωση αυτή θα είναι ο 3ος μήνας του 4ου έτους. 
 
    Στην τρίτη περίπτωση, παρουσιάζεται το σενάριο αγοράς 15ετούς πλοίου. Σε αυτό το 
επενδυτικό πλάνο, στο οποίο η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 5 χρόνια είναι της 
τάξης των 1,51 εκατομμυρίων ευρώ, ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα 5 χρόνια 
εμφανίζεται ίσος με 17%. Η περίοδος αποπληρωμής (PBP) στην περίπτωση αυτή θα είναι 
ο 2ος μήνας του 5ου έτους. 
 
    Το τέταρτο επενδυτικό σχέδιο, αφορούσε στην αγορά νεότευκτου πλοίου. Στην 
περίπτωση αυτή, η καθαρά παρούσα αξία  (ΝPV)  στα 10 χρόνια εμφανίζεται να είναι 
αρνητική, της τάξης των 6,59 εκατομμυρίων ευρώ, ενώ στα 20 χρόνια γίνεται θετική και 
ίση με 2,20 εκατομμύρια ευρώ. Ο βαθμός εσωτερικής απόδοσης (IRR) στα πρώτα 10 
χρόνια είναι αρνητικός και ίσος με 9%, ενώ στα 20 χρόνια γίνεται θετικός και ίσος με 8%. 
















Από τα παραπάνω αποτελέσματα εξάγονται τα παρακάτω συμπεράσματα. 
 
  Παρατηρούμε γενικά ότι η επιλογή πλοίου τύπου Ro-Pax, αποτελεί πιο 
συμφέρουσα επιλογή από την επιλογή ενός αμιγώς οχηματαγωγού πλοίου. Τα 
επιπλέον ναύλα των επιβατών σε συνδυασμό με την κατανάλωση επί του πλοίου ( 
κατανάλωση bar), προσφέρουν μεγαλύτερα έσοδα στη ναυτιλιακή εταιρία.  
 
 Η επιλογή νεότευκτου σκάφους, παρατηρούμε ότι δεν αποτελεί μια καλή 
επένδυση, μάλιστα παρουσιάζει αρνητικούς δείκτες τα πρώτα 10 χρόνια, ενώ η 
αποπληρωμή της επένδυσης έρχεται ένα μόλις χρόνο πριν τη λήξη της 
οικονομικής ζωής του πλοίου.   
 
 Εξετάζοντας τα παραπάνω εξαγόμενα όσον αφορά την καθαρά παρούσα αξία, το 
βαθμό εσωτερικής απόδοσης αλλά και την περίοδο αποπληρωμής, είναι εμφανές 
ότι η βέλτιστη πολιτική είναι η αγορά 10ετούς πλοίου είτε πρόκειται για Ro-Ro ή 
Ro-Pax. Πρόκειται για επένδυση με θετικούς δείκτες  οικονομικής απόδοσης και 
με σύντομη περίοδο αποπληρωμής σε σχέση με τα υπόλοιπα επενδυτικά μοντέλα 
που μελετήσαμε. 
 
    Σύμφωνα με τα παραπάνω το ιδανικό πλοίο που προτείνουμε για την ακτοπλοϊκή 
σύνδεση Αλεξανδρούπολης-Σαμοθράκης, είναι ένα μεταχειρισμένο Ro-Pax 10 ετών 
























  Χαρίλαος Ν. Ψαραύτης, "Οικονομική Θαλασσίων Μεταφορών Ι",  
Αθήνα, Μάιος 2001.  
 
  Χαρίλαος Ν. Ψαραύτης, "Οικονομική Θαλασσίων Μεταφορών ΙΙ",  
Αθήνα, Μάιος 2001.  
 
  Παπανικολάου, Α., Αναστασόπουλος, Κ., Μελέτη και Εξοπλισμός 
Πλοίου Ι (Μεθοδολογία Προμελέτης) –  Συλλογή Βοηθημάτων, 2η 
ανανεωμένη έκδοση,  Πανεπιστημιακές Σημειώσεις, Εκδόσεις ΕΜΠ, 
2002. 
 
  Παπανικολάου, Α., Μελέτη και Εξοπλισμός Πλοίου ΙΙ –  Στοιχεία 
Αναλυτικής Σχεδίασης, Πανεπιστημιακές Σημειώσεις, Εκδόσεις  
ΕΜΠ, 2003.  
 
  ΦΕΚ, Αρ. Φύλλου 1928, 8 Σεπτεμβρίου 2009  
 
  ΦΕΚ, Αρ. Φύλλου 310, 11 Φεβρουαρίου 2004  
 
 



























- Παράρτημα Ι 
«Σύσκεψη για την ακτοπλοϊκή σύνδεση Αλεξανδρούπολης – Σαμοθράκης – Λήμνου» 
    Σύσκεψη για την ακτοπλοϊκή σύνδεση της Αλεξανδρούπολης με τα νησιά της 
Σαμοθράκης και της Λήμνου πραγματοποιήθηκε σήμερα στο γραφείο της 
Αντιπεριφερειάρχη Έβρου Γεωργίας Νικολάου – Μαυρανεζούλη. 
Στη σύσκεψη συμμετείχαν ο Περιφερειάρχης Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης Άρης 
Γιαννακίδης, ο Δήμαρχος Αλεξανδρούπολης Ευάγγελος Λαμπάκης και υπηρεσιακοί 
παράγοντες. Η χρηματοδότηση του συγκεκριμένου έργου έχει διασφαλιστεί μέσα από το 
ΕΣΠΑ της Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης και αφορά στην προμήθεια ενός πλοίου 
που θα εκτελεί το δρομολόγιο Αλεξανδρούπολη – Σαμοθράκη – Λήμνος. Από την 
οικονομοτεχνική μελέτη που θα κατατεθεί προκύπτει ότι η συγκεκριμένη επένδυση είναι 
βιώσιμη. 
 
    Ο Περιφερειάρχης ΑΜΘ δήλωσε σχετικά «Όπως είχαμε δεσμευτεί, πριν από κάποιο 
χρονικό διάστημα, ότι θα προσπαθήσουμε να βρούμε τρόπο να χρηματοδοτήσουμε το 
αίτημα που έχει υποβληθεί από τους Δήμους Αλεξανδρούπολης και Σαμοθράκης για την 
προμήθεια ενός πλοίου που να διευκολύνει τη συγκοινωνιακή προσβασιμότητα, σε 
επίπεδο Αθήνας, υπηρεσιακών παραγόντων, μετά από συναντήσεις που κάναμε και με την 
αλληλογραφία που ανταλλάξαμε και με την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, διασφαλίσαμε την 
επιλεξιμότητα της χρηματοδότησης του συγκεκριμένου έργου μέσα από το ΕΣΠΑ της 
Ανατολικής Μακεδονίας – Θράκης. Σήμερα στη σύσκεψη που είχαμε αποσαφηνίσαμε τι 
πρέπει να κάνει κυρίως ο τελικός δικαιούχος του έργου, ο Δήμος Αλεξανδρούπολης, 
προσδιορίζουμε έναν βηματισμό σε συντεταγμένη έκφραση κι ένα χρονοδιάγραμμα. 
Ελπίζουμε σε ένα δίμηνο να έχουμε πλέον πλήρη αποσαφήνιση του χρονοδιαγράμματος, 
ούτως ώστε να προχωρήσουμε στη διαγωνιστική διαδικασία για την προμήθεια του 
συγκεκριμένου πλοίου, που εκτιμάται προϋπολογιστικά ότι θα είναι περίπου στο 
1.600.000 ευρώ. Θα καλύπτει συγκοινωνιακά τη Λήμνο, τη Σαμοθράκη και την 
Αλεξανδρούπολη, ενώ φαίνεται πως υπάρχει τεράστιο ενδιαφέρον κι από άλλους 
παραλιακούς δήμους για να έχουν συμμετοχή σε αυτή τη γραμμή. 
Το πότε θα είναι έτοιμη η γραμμή εξαρτάται από κάποιους εξωγενείς παράγοντες, αν η 
γνωστή γραφειοκρατία της χώρας δημιουργήσει κάποια καρκινοβασία χρόνου. Το βασικό 
είναι ότι υπάρχει επιλεξιμότητα, υπάρχει χρηματοδότηση, υπάρχει βούληση για να γίνει η 
προμήθεια του πλοίου, άρα περιμένουμε το χρόνο.» 
     
    Ερωτηθείς για τα έργα εκβάθυνσης του λιμανιού της Αλεξανδρούπολης, αλλά και για 
την αξιοποίηση της χερσαίας ζώνης ο κ. Γιαννακίδης απάντησε «Εμείς περιμέναμε από 
τον Γενάρη, σύμφωνα με τη συνάντηση που είχαμε σε επίπεδο Υπουργείου Υποδομών, να 
μας υποβληθεί ο φάκελος για την ένταξη του έργου που προϋπολογίσαμε ότι θα είναι 
περίπου 25 εκ. ευρώ, και δεν θα αφορά μόνο την εκβάθυνση, αλλά και κάποιες 
παρεπόμενες δράσεις για την αξιοποίηση του λιμανιού. Παρά τις εκκλήσεις και την 
επικοινωνία που είχαμε, είμαστε στα τέλη του Μάρτη κι ακόμη δεν μας έχει υποβληθεί. 
Εμείς έχουμε εξασφαλίσει τη χρηματοδότηση από το ΕΣΠΑ της ΑΜΘ, κι είμαστε σε 





αναμονή. Θεωρώ ότι είναι ένα από τα μεγαλύτερα έργα στην περιοχή, ούτως ώστε ένα 
λιμάνι να έχει τη λειτουργικότητα, το βάθος που πρέπει κυρίως για να καλύψει τις 
εμπορικές ανάγκες της ευρύτερης περιοχής. 
 
    Τη Δευτέρα το μεσημέρι θα υπάρξει κοινή συνέντευξη τύπου με τον Δήμαρχο 
Αλεξανδρούπολης και τον Διευθύνοντα Σύμβουλο του Οργανισμού Λιμένος 
Αλεξανδρούπολης, όπου θα ανακοινώσουμε ότι το έργο που αφορά στην αξιοποίηση της 
χερσαίας ζώνης του λιμανιού της Αλεξανδρούπολης, το αίτημα δηλαδή που θα υποβάλει 
ο Δήμος και προχωρά στην εκπόνηση της μελέτης, θα τύχει της αποδοχής και την 
απόφαση ένταξης στο χάρτη των χρηματοδοτικών εργαλείων που λέγεται ΕΣΠΑ ΑΜΘ. 
Βλέπετε ότι πολλά έργα έρχονται να καλύψουν χρόνιες αναπτυξιακές ανάγκες της 
ευρύτερης περιοχής. Να σας δηλώσω ότι προϋπολογιστικά περίπου 230 εκ. ευρώ από το 














- Παράρτημα ΙΙ 











  27640 
Date 
Ro-Ro 5 Yr Old SH Prices,  
1200/1300 l. m. 19k, 
6.2m fht, 
4.5-6,000 dwt 
































  Date 
Ro/Ro 1200-1300LM 
Newbuilding Prices 




































  27647 
Date 
Ro-Ro 10 Yr Old SH Price, 
 1200/1300 l. m. 19k,  
6.2m fht, 5-6,000 dwt 





































  27663 
Date 
Ro-Ro 15 Yr Old SH Prices, 
 1200/1300 l. m. 19k,  
6.2m fht, 4.5-6,000 dwt 




































- Παράρτημα ΙΙΙ 
Τιμές ασφαλίστρων 
Οι τιμές των ασφαλίστρων υπολογίζονται ανάλογα με το μέγεθος και την ηλικία του 
σκάφους. Παραθέτουμε τα αντίστοιχα παραδείγματα υπολογισμού των τιμών τους. 
Ro-Ro are quoted on basis of GRT and not DWT. So we will considering the below is 
GRT for time being: 
 
- Ro-Ro newbuilding, 4500-6000t GRT (1200-1300 lm), av. price 34,8 $ million 
On basis $5/GRT and 0.15% TLO Rate – overall rate of 0.237% (GRTx$/GRT) + (Value 
x TLO Rate) 
Deductible: USD 100,000 
EXAMPLE: If GRT is 4500 the insurance premium calculation will be as follows: 
(4500x$5) + (US$ 34.8mio x0.15%)= US$22.500+US$ 52.200 = US$ 74.700 annual 
insurance premium 
 
- Ro-Ro 5 year old, 4500-6000t GRT (1200-1300 lm), av. price 22,5 $ million 
On basis $8/GRT and 0.175% TLO Rate – overall rate of 0.3883% (6,000x$/GRT + 
Value x TLO Rate) 
Deductible: USD 100,000 
 
- Ro-Ro 10 year old, 4500-6000t GRT (1200-1300 lm), av. price 13,6 $ million 
On basis $10/GRT and 0.2% TLO Rate – overall rate of 0.6412% (6,000x$/GRT + Value 
x TLO Rate) 
Deductible: USD 125,000 
 
- Ro-Ro 15 year old, 4500-6000t GRT (1200-1300 lm), av. price 10,9 $ million 
On basis $12/GRT and 0.3% TLO Rate – overall rate of 0.9605% (6,000x$/GRT + Value 
x TLO Rate) 
Deductible: USD 150,000 
 
- Ro-Ro 20 year old, 4500-6000t GRT (1200-1300 lm), av. price 4,76 $ million 
On basis $16/GRT and 0.875% TLO Rate – overall rate of 2.8918% (6,000x$/GRT + 
Value x TLO Rate) 
Deductible: USD 250,000 
 
- Παράρτημα IV 
    Πίνακες του προγράμματος excel για την οικονομική ανάλυση. Λόγω του μεγάλου 










- Παράρτημα V 
Φ.Ε.Κ. ακτοπλοΐας και Οικονομικός Ισολογισμός του λιμένα Αλεξανδρούπολης σε μορφή 
αρχείων pdf, που επίσης παρατίθενται ηλεκτρονικά.  
 
 
